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TOORBERIGT. 



De gunstige wijze waarop vroeger mijne „Bijdrage 
tot de kennis van bet belang der Nederlandscbe Spoor- 
wegen" ontvangen m, doet mij hopen ^ dat mijne denk* 
beelden die in dü geschrift vervat zijn^ eenigen ingang 
zullen vinden bij hen^ die onpartijdig willen oordeelen. 
Het doel van mijn tegenwoordig en voorgaand geschrift is 
niet hetzelfde. Ik heb nu de pen opgevat^ niet om de 
belangstelling op te wekken^ maar om die algemeene be* 
ginselen ie ontwikkelen ^ waarvan de kennis zoo wel noodig 
is voor hen die geroepen worden om over het gewigtig 
belang der spoorwegen te oordeelen, of om ze tot stand te 
brengen y als voor het algemeen 9 en voor hen die van het 
vervoer op de spoorwegen willen gebruik maken. Ik heb 
verder getracht meer eenheid in de verschillende meeningen 
en denkbeelden te brengen y en men zal uit dit geschrift 
kunnen zien, dat ik niet zonder eenige belangstelling de 
publieke opinie gevolgd héb en dat ik getracht heb partij 
te trekken van de wrijving van denkbeelden en van de vele 
nuttige en goede wenken ^ die van verschillende zijden ge* 
geven zijn 9 en die ook enkele mijner vroegere denkbeelden 
gewijzigd hebben. Ik heb tot mijn leedwezen enkele feiten 
moeten vermelden ^ die tot regt verstand van het onderwerp 
noodig waren ^ en zoo ik daarmede belangen moge ge* 
kwetst hebben , zoo is het omdat men mij gebragt lieeft in 
die omstandigheden i waarin men gevoelt dat zwijgen niet 
meer te verantwoorden is f en waarin het pligt wordt niet 
langer te aarzelen met openlijk zijne meening te vermelden. 



VI VOORBERIGT. 

Ik maak dan ook aanspraak op de erkenning ^ dat 
c?e door mij opgegeven feiten waarheid zijn, en zoo men 
in gevoelen met mij verschilt , ik eerbiedig gaarne andere 
denkbeelden , maar ken aan niemand het regt toe , om 
mijne overtuiging in twijfel te trekken , of mij bedoelingen 
toe te schrijven , die met mijn karakter onbestaanbaar zijn. 
De tijd zal mij regtvaardigen y zoo als ik meermalen niet 
te vei*geefsch daarop gerekend heb. 

Ik wil dan ook geen strijd uitlokken , en de waarheid 
alleen door overtuiging vestigen y zoo dat ik daarom mij 
onthouden heb van de meest tastbare onjuistheden ie weder» 
leggen. Ik heb ook om de groote uitgebreidheid , waarin 
men zoo ligt vervalt door den rijkdom van het onderwerp j 
veel moeten weglaten , wat ik eerst het voornemen had te 
vermelden. Ik maak dan ook geenszins aanspraak op 
volledigheid j en dit te minder omdat ik het voornemen , om 
dit geschrift op te stellen, eerst heb opgevat een geruimen 
tijd nadat mij het Voorloopig Verslag van de Tweede 
Kamer der Staten- Generaal, van 23 Januarij 1859, Je- 
kend werd. Het is dus nu ook eene bijdrage en niets meer. 
Mogt haar echter eene welwillende ontvangst te beurt val" 
len, dan zal dit mij ten spoorslag kunnen strekken om het 
onderwerp wettigt meer uitvoerig in al zijne onderdeden 
ie behandelen. 

Overigens hoop ik, dat zij die geroepen worden om de 
spoorwegen tot stand ie brengen, mijne denkbeelden zullen 
verwezenlijken, en zij die eenheid in de uitvoering en de 
exploitatie dezer wegen zullen brengen, die ik heb aange^ 
geven, die voor het belang der ondernemingen gevorderd 
wordt, en waardoor, naar mijne ovei'tuiging , het welsla^ 
gen der Nederlandsche spoorwegen alleen mogelijk is. 

BülTENSLUIS (OuD-BeIJERLAND) , 

17 Maart 1859. 
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INLEIDING. 



In het tegenwoordig tijdperk van Europesche ont- 
wikkeling en vooruitgang wordt voorzeker niet alles 
aangewend, wat tot opbeuring onzer welvaart en van 
onze middelen van bestaan strekken moet. In plaats 
van door eigen kracht en middelen zich te verheffen, 
schijnt men zich liever te houden aan het bestaande, 
en worden de grootste belangen door kleingeestige denk- 
beelden of door provinciale en stedelijke belangen be- 
lemmerd. Het is of alle drijfveeren tot ontwikkeling 
onzer volkskracht zijn verlamd, en of alle pogingen 
moeten schipbreuk lijden op geïsoleerde krachten, die 
geeue ondersteuning vinden, maar elkander bestrijden 
en vernietigen. Vooral is dit het geval met de spoor- 
wegen, zoodat men zich mag afvragen, of zij wel ooit 
tot stand zullen komen. 

Men mag zich dan ook afvragen of men altijd zal 
moeten teren op vroegere grootheid , zonder te beden- 
ken dat, zoo de oude boom niet voortdurend gevoed 
wordt, hij eenmaal moet wegkwijnen, en zal ophouden 
de vruchten te geven, die voor het voortdurend bestaan 
van welvaart en ontwikkeling noodzakelijk zijn ; of zon- 
der in acht te nemen, dat men de kiemen van welvaart 
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niet kan vernietigen, zelfs niet kan onderdrukken, zon- 
der een treurig vooruitzigt aan de toekomst weg te leg- 
gen of voor te bereiden. 

Deze voorstelling moge scherp geteekend zijn, over- 
dreven is zij niet, zoo als de geschiedenis onzer groote 
werken kan aantoonen. 

Deze toch vormen de onfeilbare maatstaf van be- 
schaving, ontwikkeling en vooruitgang; en eene natie, 
die niets meer te voorschijn brengt , is de eerste periode 
van achteruitgang ingetreden; eene regering, die niets 
doet om dien achteruitgang voor te komen, kan niet 
meer aan hare roeping beantwoorden. 

Die overtuiging wordt thans van de hoogste tot de 
laagste klasse door alle standen der maatschappij ge- 
deeld, en hoezeer de Regering daarvan doordrongen is, 
kunnen de pogingen bewijzen om den Noord-Oosten 
spoorweg tot stand te brengen. 

Wij behoeven niet te herinneren aan de hevige be- 
strijding die deze poging is te beurt gevallen , maar zoo 
elk verschil van gevoelen veroorloofd is, zoo is het ook 
waarheid, dat men in het algemeen niet bij magte is 
om te oordeelen over de omstandigheden waarin eene 
regering geplaatst is, of over hetgeen zij moet in acht 
nemen en te ontzien heeft. 

Het ligt dus in den aard der zaak, dat het zeer 
moeijelijk is, in den strijd van zoo vele en verschillende 
belangen onbevooroordeeld te handelen. 

Onder dit alles moet men het gelukkig achten, dat 
de algemeene belangstelling is opgewekt, en wel in die 
mate dat men vertrouwen mag, dat zij niet zal rusten 
voordat het doel der nieuwe gemeenschap verkregen is. 
Er is een ommekeer in de denkbeelden gebragt waar- 
tegen men zich te vergeefs zou verzetten, en zelfs do 
stroom der denkbeelden is misschien te veel toegenomen, 
zoodat het noodig is dat zij met voorzigtigheid en beleid 
geleid worde. Dat men dit bedenke en lette op de 
verschillende eigenaardige omstandigheden die elk land 
oplevert, zoodat men geen onvruchtbaren strijd voere. 

Misschien zal welhaast voor Nederland het tijdperk 
van vooruitgang aanbreken , waarin men zich niet enkel 
bepalen zal tot spoorwegen , maar ook de andere nood- 



zakelijke groote werken zal tot stand brengen, die in 
het voorloopig verslag van de Tweede Kamer der Staten- 
Generaal genoemd zijn, als: de doorgraving van Holland 
op zijn smalst; de verbetering van den waterweg van 
Rotterdam tot in zee; de rivier verbetering op ruime 
schaal; de Overijsselsche en Groningsche kanalisatie; de 
oprigting eener trans-atlantische vaart, enz., daar ook 
die verbeteringen met de spoorwegen gelijken tred moe- 
ten houden, het een niet geheel aan het andere moet 
opgeofferd worden, evenmin als men de eene lijn om 
de andere moet achterwege laten. Hiervoor bestaat geen 
reden , en zelfs de amortisatie behoeft hiervoor niet ach* 
terwege te blijven, waarmede men ook zoo ver kan 
voortgaan als voor het crediet van den Staat nuttig is. 

Het is niet te ontkennen dat er, om de denkbeelden 
tot rijpheid te brengen, tijd gevorderd wordt; maar 
vraagt men wat er gedaan moet worden, dan kan men» 
even als de Gedeputeerde Staten van Zeeland ^ verwij- 
zen naar een misschien te weinig bekend vlugschrift van 
den tegenwoordigen Inspecteur van den Waterstaat, 
H. F. FiJNJE , getiteld : Beschouwingen over den toestand 
van Nederland i in betrekking tot zijnen handel j landbouw 
en nijverheid j te Utrecht in 1849 in het licht ver- 
schenen. 

De denkbeelden van dit vlugschrift zijn elders in toe- 
passing gebragt; zij zijn oorzaak geweest van de ver- 
bazingwekkende ontwikkeling van uitwendige welvaart, 
die men in andere landen ontmoet, zelfs in die welke 
met oneindig minder bronnen van welvaart dan Neder- 
land begiftigd zijn. 

Waaraan is het toe te schrijven dat Nederland be- 
trekkelijk zoo zeer terug blijft? Deze vraag is misschien 
de guestion bruiante waaraan velen hunne krachten wij- 
den. Om ze evenwel goed te beantwoorden, zou men 
dienen op te klimmen tot den oorsprong der oorzaken 
waarvan de gevolgen een ieder bekend zijn. Deze vraag 
is, voor zoo ver mij bekend is, door niemand beter, 
kernachtiger en juister beantwoord dan door een onge- 
noemden schrijver, in het vlugschrift: Nederland^ in 
deze eeuw van vooruitgang onderworpen aan stelselloosheid ^ 
aan bekrompenheid van inzigten en aan het toeval,^ 



De titel van dit vlugschrift moge scherp uitgedrukt 
zijn , de inhoud bevat niet te min een rijkdom van denk- 
beelden, die van onpartijdigheid en veelzijdige kennis 
getuigen, en eene verzameling van feiten die den titel 
regtvaardigen. Al kan men niet met al die denkbeelden 
geheel instemmen, wenschelijk ware het dat de daarin 
ontwikkelde inzigten meer werden in acht genomen. 

Nadat dit onderwerp door zulk eene bevoegde hand 
behandeld is, zal ik het niet wagen mijne beschouwingen 
daarover mede te deelen. Dit is ook niet noodig, en 
het is mijne roeping niet, daar het beter is mij te be- 
palen tot alles wat de kwestie der spoorwegen betreft, 
en ik mij dus alleen blijf bewegen op een terrein , dat 
mij niet geheel onbekend kan zijn. 

Wij mogen hierbij kortelijk opmerken hoe de voor- 
waarden en kosten van aanleg der spoorwegen in al de 
verschillende Staten van Europa groote verschillen op- 
leveren , die het belangrijk is meer van nabij te kennen. 

In Engeland zijn deze middelen van gemeenschap het 
spoedigste ontwikkeld , en geheel aan de particuliere 
nijverheid overgelaten. Zij zijn daar ontworpen , onder 
den indruk van ruime denkbeelden, die men onmogelijk 
miskennen kan, en aangelegd, met opoflPering van groote 
kosten, waarvoor de ondernemingen nimmer zijn terug 
gedeinsd. Daarentegen vindt men er in de geheele in- 
rigting van het net niet altijd die eenheid, waardoor 
zich andere Staten onderscheiden, zoodat de aanleg van 
den weg en het materieel voor den eenen of anderen 
w^eg belangrijk verschillen. Men vindt er breede en 
smalle spoorwijdte, en dit bemoeijelijkt dikwijls de exploi- 
tatie van deze wegen, zoodat men den buitengewonen 
practischen en industriëlen geest van de Engelsche natie 
noodig had, om deze moeijelijkheden te overkomen. 

In België en in verschillende Staten van Duitschland 
is het werk der spoorwegen van Rijkswege, met eene 
buitengewone volharding, ontwikkeld. Deze wegen zijn, 
naar het voorbeeld door Engeland gegeven, overeen- 
komstig hunne behoeften ingerigt; een belangrijk deel 
van dit spoorwegnet was reeds tot stand gebragt, toen 
men, bijv. in Frankrijk, zich nog ophield met nutte- 
looze en onvruchtbare twisten over de verschillende lij- 



nen. Indien de spoorwegen in die landen, vooral in 
België, mét te groote zuinigheid zijn aangelegd en niet 
dan met moeite voor een belangrijk vervoer of voor een 
vervoer met groote snelheid geschikt zijn, hebben zij 
toch op vrij voldoende wijze kunnen beantwoorden aan 
de behoeften, die zij geroepen waren te voldoen, en 
hunne Voortdurende verbetering, hoe langzaam ook , 
strekt om een gedeelte van deze onvolmaaktheden te 
doen verdwijnen. 

Frankrijk, dat lang was uitgesloten van de voordeel.en 
en vorderingen der wetenschap, heeft ten minste het 
uitstel zich ten nutte gemaakt, door bij zijne spoorwe- 
gen al de verbeteringen in te voeren, die elders voor 
lang waren uitgevonden en ingevoerd. 

Nederland was in den aanvang niet te veel achteraan 
gekomen i maar door het gemis van aansluiting en door 
de geïsoleerde positie der wegen, waardoor zij geen 
gunstige uitkomsten hebben opgeleverd , was de belang- 
stelling in die nieuwe middelen van gemeenschap langen 
tijd uitgedoofd. Men was onverschillig, en die onver- 
schilligheid heeft eindelijk plaats gemaakt voor een toe- 
stand, waarin Frankrijk vóór 1840 verkeerde, namelijk 
van onvruchtbare twisten over de verschillende lijnen, 
over de wijze van aanleg, enz., en het zal nu beslist 
moeten worden of wij die twisten even gelukkig als 
Frankrijk zullen overwinnen , en of wij evenzeer bij de 
spoorwegen al de verbeteringen zullen invoeren en het 
bijzonder karakter van éénheid zullen verkrijgen, waar- 
door de Fransche spoorwegen zich zoo zeer onderschei- 
den en zulke goede uitkomsten opleveren. 

Het is niet te ontkennen, dat die strekking, bij do 
ontworpen voorwaarden van concessie der heeren Sloet 
en Reuchlin, door de Regering was aangenomen, en 
zij niet altijd met billijkheid bestreden werd. 

Het is mijne overtuiging dat men Ie veel aandringt 
op zuinigheid , en men zich dit later zal beklagen. 
Men heeft de verschillende meeningen beschouwd als 
een strijd tusschen twee vijandige stelsels : van duren 
aanleg met weinig onderhoud , en van zuinigen aanleg 
met veel onderhoud , zelfs als den strijd van duren 
aanleg on duur onderhoud , met zuinigen aanleg en 
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zuinig onderhoud. Eigenlijk kan er zulk een' strijd 
niet bestaan, en moet men niet vergeten dat er geene 
voorstelling bestaat, waarbij niet eene zijde van waar- 
heid kan worden aangeboden. Zeker is het, dat te 
zuinigen aanleg aanleiding moet geven tot duur on- 
derhoud 9 en wil men die waarheid niet erkennen dan 
lijdt het geen twijfel of men zal als voorstander van 
zuinigen aanleg voor het tegenwoordige , nceer ingang 
vinden , althans bij het algemeen , dat niet de gele- 
genheid heeft om naauwkeurig de zaak te onderzoeken. 

Men kan echter het een zoo wel als het andere te 
veel aanprijzen of doordrijven. 

Ik eerbiedig dan ook gaarne een ieders gevoelen , 
maar op grond van eenige ondervinding, die men mij 
niet zal ontkennen, moet ik met overtuiging waarschu- 
wen tegen eene strekking, die naar mijn gevoelen eene 
bedenkelijke zijde oplevert, en waardoor ik geloof dat 
de Nederlandsche spoorwegen niet zullen beantwoorden 
aan hunne bestemming in het strijdperk der middelen 
van vervoer; en terwijl men zoo zeer in den tijd van 
uitvoering ten achteren is , mag men waarlijk wel wa- 
ken dat men in de uitvoering der wegen niet aan het- 
zelfde euvel mank ga. Ik moet bekennen dat alleen 
de tijd aan mijne waarschuwing regt kan laten weder- 
varen, en niets mij aangenamer kan zijn dan dat men 
mij later kan aantoonen dat ik gedwaald heb. 

Om verder in geen nuttelooze herhalingen te verval- 
len zullen wij overgaan tot het nieuwe tijdperk, hetwelk 
het vraagstuk der spoorwegen is ingetreden , door het 
voorloopig verslag van de Tweede Kamer der Staten 
Generaal , over de bekrachtiging van eenige artikelen 
der verleende concessie tot aanleg en exploitatie van 
den Noorderspoorweg (23 Januarij 1859). 

Dit verslag heeft op velen een pijnlijken indruk ge- 
maakt, omdat men vermeende daaruit te mogen aflei- 
den , dat het de Tweede Kamer geen ernst is de 
spoorwegen tot stand te brengen. Die indruk acht ik 
niet juist en komt mij voor op schijn , niet op de 
daad gegrond te zijn. Integendeel, het verslag on- 
derscheidt zich in vele opzigten gunstig van dat van 
10 November 1857: 



1®. door naauwkeurige opgave der verschillende 
meeningen over het voorgedragen wetsontwerp en door 
veelzijdige kennis; 

2®. doordien men in vele opzigten bepaald het gevoe- 
len der meerderheid heeft doen kennen, en het onder- 
zoek bij nagenoeg voltallige afdeelingen heeft plaats gehad; 

3®. doordien het aanduidt dat men het ontwerp 
met veel meer belangstelling heeft overwogen dan bij 
het voorgaand verslag der Kamer het geval was. 

Het is dan ook niet te ontkennen , dat men uit 
de voordragt tot bekrachtiging der concessie Sloet- 
KëuCHLIN de aanleiding genomen heeft , om het nati- 
onaal onderwerp der spoorwegen in zijn geheel te be- 
schouwen en te overwegen , waardoor het voorloopig 
verslag de uitdrukking is van een veelzijdig en naauw- 
gezet onderzoek. 

Zeker bevat het ook de meest tegenstrijdige meenin- 
gen en niet altijd juiste opmerkingen, maar dit heeft 
altijd plaats bij de behandeling van belangrijke onder- 
werpen , en wel te meer naarmate het onderwerp met 
meerder levendigheid en belangstelling behandeld is. 

Men moet dan ook in acht nemen hoe de gevoelens 
uiteenloopende waren en hoe moeijelijk het voor den 
steller van het rapport moet geweest zijn , om het 
juiste gevoelen der Kamer te formuleren. 

Neemt men dit in acht, dan is het verslag niet ont- 
moedigend, en kan er het bewijs uit afgeleid worden, 
dat bij goede voorstellen, om de spoorwegen tot stand 
te brengen , men eindelijk deze middelen van vervoer 
aan Nederland zal verzekeren. 

Het blijkt ook uit dit verslag, dat men geene moeite 
ontzien heeft , om de meest volledige inlichtingen te 
verkrijgen, en dit heeft voorzeker eene goede en hoogst 
nuttige zijde , maar juist omdat ik overtuigd ben , dat 
niet alle inlichtingen zoo juist , ook niet zoo onpartijdig 
waren, en het van het grootste belang is, dat men in 
zulk een belangrijk onderwerp , waarin zoovele tegen- 
strijdige belangen voorkomen, met waardigheid en on- 
partijdigheid handele , zoo zoude eene meer volledige 
en overeenstemmende medewerking tusschen de Rege- 
ring en de Staten-Generaal nuttig kunnen zijn. 
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Kan men dit toestemmen , dan zou bet doel van 
zamenwerking liet beste verkregen worden door de 
benoeming van eene commissie of van eenen raad, aan 
vrelke zou opgedragen zijn» zich onmiddellijk zamen te 
stellen y en binnen den kortst mogelijken tijd, verslag 
uit te brengen en de noodige voorstellen te doen, over 
de wijze om de Nederlandsche spoorwegen tot stand te 
brengen. 

Het benoemen eener zoodanige commissie is niet 
vreemd, en heeft onder anderen in Frankrijk vóór den 
aanleg der spoorwegen plaats gehad. Ook dkkr waren 
de gemoederen te zeer opgewekt, de belangen te ver- 
deeld , en heeft het tot een goed stelsel geleid. 

Tot leden eener zoodanige commissie zouden , om het 
Fransche stelsel te volgen, kunnen benoemd worden: 

eenige Leden van de Eerste Kamer der Staten- 
Generaal ; 

de Rapporteurs van de Tweede Kamer der Staten- 
Generaal i 

de HoofJ-Inspecteur en de beide Inspecteurs van 
den Waterstaat; 

een Hoofdambtenaar van het Departement van Fi- 
nancien ; 

een Hoofd- officier van de militaire genie; 

de Eijks commissarissen van de bestaande spoorweg- 
maatschappijen ; 

een Secretaris. 

Mogt de benoeming van zulk eene commissie eeni- 
gen bijval vinden , dan neemt het niet weg dat een 
ieder met zijne onderzoekingen kan voortgaan , zoodat 
wij dan ook verder onze denkbeelden zullen mededee- 
len , die wij in twee afdeelingen , namelijk de voor- 
waarden van concessie der spoorwegen en de keuze der 
Ignen, zullen onderscheiden. 



I. AFDEELING. 



OVEE DE VOORWAARDEN VAN CONCESSIE DER 

SPOORWEGEN. 



Over de w^ze waarop men de Spoorweggen tot 

stand moet brengeen. 

Men moge niet weten hoa de spoorwegen tot stand Reaenen aie 

ft&nleE der Ne 

zullen komen j en enkele stemmen mogen zich nog landsche spoo: 
tegen dit magtig middel van vervoer verheffen , toch ^®^ ^^^^ 
mag men vertrouwen dat zij in uitvoering zullen komen, 
daar de behoefte aan het nut en de noodzakelijkheid 
dezer wegen algemeen begrepen en levendig gevoeld 
wordt. 

Men moet intusschen bekennen dat die overtuiging 
in het verledene niet gevestigd was, en dat ook de on- 
dernemingsgeest niet genoeg in ons land voor de spoor- 
wegen was opgewekt. Raadpleegt men namelijk de me- 
morie van toelichting, behoorende bij hoofdstuk V der 
begrooting van de staats-uitgaven voor 1857, dan ziet 
men dat er sedert 1845, dus gedurende veertien jaren , 
door het verleenen van voorloopige concessien beproefd 
werd Nederland in het bezit van meer spoorwegen te 
stellen , maar slechts weinige concessien een goed ge- 
volg hadden, en het ten aanzien der overige spoorwe- 
gen niet aan ondernemers had ontbroken, die belang- 
rijke sommen ter bekostiging van voorbereidende werk- 
zaamheden hadden aangewend, maar men de millioe- 
nen voor de uitvoering der werken benoodigd , niet 
had kunnen bijeenbrengen. 
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Het ontbrak dus niet aan pogingen van enkele per- 
sonen die zich belangrijke opofferingen getroost hadden 
om het doel te bereiken waarvan ontwikkeling en wel- 
vaart de gevolgen moesten zijn, maar het ontbrak aan 
de vereischte zamenwerking of den associatiegeest in 
Nederland. 

Zoo die in het verledene ontbroken heeft, nog meer 
zal dit in het vervolg het geval zijn, nu bijna al de be- 
schaafde rijken van Europa hunne spoorwegen door een' 
waarborg van renten verzekerd hebben , daardoor de 
concurrentie onmogelijk is geworden, en de Nederland- 
sche ondernemingen van de geldmarkt zijn uitgesloten. 

De ondervinding der laatste jaren heeft dus niet al- 
leen bewezen dat men op den vroeger ingeslagen weg 
niet meer kon voortgaan, maar ook dat men den on- 
dernemingsgeest moest opwekken. Deze toch is de 
hefboom waardoor eene natie zich rijk en groot maakt, 
waardoor zij zich veredelt, en waardoor onze voorouders 
groot zijn geworden. Dat men bedenke, het die as- 
sociatiegeest is waardoor Engeland zich zóó zeer heeft 
onderscheiden, dat er op dit land steeds als met zeke- 
ren eerbied gewezen wordt, en waarvoor Frankrijk zich 
zulke belangrijke opofferingen getroost heeft. 

Zoo dan ook het belang der spoorwegen groot, en 
voor Nederland eene levensvraag is, niet minder groot 
is het belang om den Nederlandschen ondernemings- 
geest op te wekken. Men moet hieruit niet het gevolg 
trekken dat, volgens mijne meening, alle ondernemings- 
geest in Nederland zou uitgedoofd zijn, daar er nog 
schoone voorbeelden zijn, die voor het tegendeel plei- 
ten, als: de kanalisatiên in Groningen, Drenthe en 
Overijssel, de inpolderingen, enz.; en men ook wijzen 
mag op de buitengewone ontwikkeling van Rotterdam 
en andere plaatsen. Maar voor de ondernemingen van 
eenigen omvang deinst men terug. De Nederlaudsche 
spoorwegen zijn genoegzaam geheel in vreemde handen , 
de droogmakingen van het Haarlemmermeer en van de 
Zuidpias werden door het Rijk ondernomen. De onder- 
nemingen van Bath en van de waterverversching te 
Amsterdam, zijn in Engelsche handen, de meeste gas- 
fabrieken zijn door vreemden tot stand gebragt, enz. 



11 

Beide belangen, het daarstellen van spoorwegen en 
het opwekken van den associatiegeest , kan men ver- 
krijgen door de ondernemingen onder zulke omstandig- 
heden te brengen 9 dat zij door de medewerking van de 
Nederlandsche kapitalen kunnen tot stand gebragt wor- 
den. Wij zullen daarom onze denkbeelden mededeelen 
over de wijze hoe men, naar ons inzien, dit doel kan 
verkrijgen, en daarbij letten op de beschouwingen, die 
in het voorloopig verslag van de Tweede Kamer der 
Staten-Generaal voorkomen. Veel is daarover in de 
laatste tijden geschreven, maar, naar het ons voorkomt, 
zijn er nimmer beschouwingen medegedeeld, die dit 
onderwerp in zijn geheel bevatten. 

In het algemeen mag men aannemen, dat er slechts vergeiyking 
twee middelen zijn, die de spoorwegen verzekeren kun- we^ne^aJeva 
nen ; namelijk : reid!""^'"" "^ 

1®. Uitvoering van Staatswege; 

2®. Uitvoering door particuliere nijverheid of bijzon- 
dere vereenigingen , met ondersteuning van Staatswege. 

Slechts enkele voorstanders worden er van het eerste 
stelsel aangetroffen, en zoo veel ons bekend is, heeft 
alleen de heer Mr. E. van Voorthüyzen , in het Tijd- 
schrift ter bevordering van nijverheid, een belangrijk 
opstel tot ondersteuning van dit beginsel geleverd. 

In de Wespen, tijdschrift op het gebied der staat- 
kunde, wetenschap en kunst, wordt in no. 5 dit be- 
ginsel niet onvoorwaardelijk verworpen. 

In den Stoompost van 20 Februarij 1859, is een 
opstel geleverd y waarin men tracht aan te toonen, dat 
de Tweede Kamer der Staten-Generaal , zoo zij aan de 
eene zijde eene niet geheel en al verholen neiging tot 
aanleg en exploitatie van alle noodzakelijke spoorwegen 
van Kijkswege aan den dag heeft gelegd, daartegen 
van de andere zijde geene dan zwakke en zelfs meer 
of min onjuiste beweringen worden aangevoerd. 

De schrijver van dit opstel, die met eene exploitatie 
der spoorwegen van Bijkswege ingenomen is, heeft, 
vrees ik, zijne eigen denkbeelden meer geraadpleegd, 
dan het voorloopig verslag, en is vermoedelijk daardoor 
tot eene gevolgtrekking of uitslag gebragt, die alleen 
in dit opstet' wordt aangetroffen. 
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Eindelijk heeft de minderheid van de Tweede Kamer 
der Staten-Generaal zich voor Staats-spoorwegen ver- 
klaard , maar was de meerderheid met het tweede 
stelsel ingenomen, dat meer met de zeden en gewoonten 
van ons land overeenstemt. 

Wij zullen de verschillende beschouwingen trachten 
te volgen. Intusschen is het opmerkelijk, dat dezelfde 
strijd, die thans in Nederland gevoerd wordt, vóór 
1839 in Frankrijk bestaan heeft, dezelfde oorzaken de 
uitvoering der spoorwegen dhkr belet hadden , en men 
zich dus niet in theoriën behoeft te verdiepen, maar 
men de ondervinding en vooral de belangrijke uitkom- 
sten , in dat Eijk verkregen , raadplegen kan. De on- 
dervinding heeft daar meer en meer geleid tot uitvoe- 
ring door bijzondere vereenigingen , met ondersteuning 
van Staatswege; en zoo men de beide groote belangen 
voor Nederland wil in acht nemen , dan zou uitvoering 
van Staatswege zich daarom alleen moeten veroordee- 
len, dat zij het doel, om den ondernemingsgeest op te 
wekken, niet alleen niet bereikt, maar zelfs het tegen- 
overgestelde er door kan veroorzaakt worden. 

Men kan in dit opzigt geene volstrekte vergelijking 
maken met België en wanneer men ook het Belgische 
stelsel onpartijdig beoordeelt , dan mag men er andere 
gevolgtrekkingen uit afleiden , dan die waartoe de heer 
VAN VoORTHüiJZEN geleid schijnt. Het is namelijk 
niet juist dat de wegen, die in België aan bijzondere 
vereenigingen behooren , minder kostbaar zouden zijn , 
wanneer zij door het Rijk waren aangelegd; en men 
moet hierbij in aanmerking nemen, hoe de prijzen der 
materialen en arbeidsloonen veelal gestegen zijn , en 
hoe vele vorderingen de spoorwegen gemaakt hebben, 
waardoor hunnen aanleg kostbaarder wordt. 

Over het algemeen kunnen de Belgische staatsbanen 
in de goede uitvoering, de wijze van aanleg en de 
constructie van het materieel , niet meer de vergelij- 
king met andere spoorwegen doorstaan. Men mag dit 
den ontwerpers en uitvoerders dezer wegen niet wijten, 
daar men de middelen moet in acht nemen, waarover 
zij beschikken konden en men niet moet vergeten, dat 
deze spoorwegen tot de eerste behoorden , die op het 
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vasteland zijn uitgevoerd. De opmerking geldt dan ook 
enkel het stelsel , en opdat het geen aanleiding zou 
geven tot eenig verkeerd oordeel over de ontwerpers, 
wordt hier gaarne hulde gebragt aan de buitengewone 
kennis van den heer Masuy, Directeur-Generaal der 
spoorwegen in België, onder wiens leiding zoo veel is 
tot stand gebragt , dat onze bewondering opwekt , en 
zoo veel is verkregen met zoo weinig hulpmiddelen. 
Alleen is het niet te ontkennen, dat nimmer deze we- 
gen de Engelsche geëvenaard hebben, die hun tot voor- 
beeld gestrekt hebben , en zij later door de Fransche 
spoorwegen zóó ver overtroffen zijn, dat er thans geene 
vergelijking meer mogelijk is , en dit hoofdzakelijk , 
omdat men niet bij magte was , om de volstrekt ver- 
eischte herstellingen en vernieuwingen aan te wenden. 

Wil men hiervan het bewijs , men leze : 

1®. Procës-verbaux du conseil consultatif des che- 
mins de fer, postes et télégraphes en Belgique, institué 
par arrêté royal du 29 mars 1853. 

2®. Procës-verbaux des séances du comité consultatif 
des chemins de fer, postes et télégraphes en Belgique, 
institué par arrêté royal du 28 octobre 1854. 

Het stelsel van Staats-spoorwegen in België heeft 
vermoedelijk ook geleid tot den misslag, dat Mechelen 
als centraal-punt is aangenomen , terwijl Brussel het 
middelpunt der beweging is. Men heeft daaraan de 
eenvoudigheid der exploitatie opgeofferd, en men is nu 
verpligt dit te herstellen , door den aanleg des spoor- 
wegs van Brussel tot Leuven , dat is met opoffering van 
belangrijke kosten. Hoe men de Belgische staatsbanen 
beschouwt, moeijelijk kan men eene andere gevolgtrek- 
king aannemen , dan dat het Belgische spoorwegstelsel 
meer aan den Staat gekost heeft, dan het geval zou ge- 
weest zijn bij elke particuliere onderneming, die naauw- 
keurig het onderzoek van hare belangen had in acht ge- 
nomen. Men moet daarbij niet vergeten , dat de exploi- 
tatiekosten der Fransche spoorwegen in verhouding tot 
de bruto ontvangsten gemiddeld 11% minder zijn dan bij 
de Belgische staatsbanen. Zeer zeker had daarop de 
regeling der tarieven den grootsten invloed, maar ook 
dit pleit tegen het stelsel van staatsuitvoering, en daarom 
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moet men nagaan van hoeveel invloed de mindere kos- 
ten van exploitatie zijn, die men in Frankrijk verkregen 
heef);, dat men in ronde cijfers gemakkelijk kan aan- 
toonen. De opbrengst der Fransche spoorwegen was, 
toen zij eene lengte van 4500 Nederlandsche mijlen 
bereikt hadden, jaarlijks gemiddeld 100 millioen gulden, 
gevende alzoo voor de exploitatiekosten eene jaarlij ksche 
vermindering van 11 millioen gulden, of gerekend tegen 
47o> eene vermindering in kapitaal van 275 millioen 
gulden , of per kilometer spoorweg ruim 61000 gul- 
den , dat ongeveer 507o is van de kosten , waarvoor 
men , gemiddeld , de spoorwegen in Nederland kan 
aanleggen. Daarbij zijn de Fransche wegen in het 
algemeen beter onderhouden en kunnen zij met veel 
grooter snelheid bereden worden, dan bij de Belgische 
staatsbanen het geval is, en is het materieel op de 
Fransche spoorwegen in volkomen staat van onderhoud, 
terwijl het materieel van de Belgische staatsbanen veelal 
zeer gebrekkig, althans zeer onvoldoende is, en de ver- 
gelijking van den toestand van het materieel, dat aan 
den staat eq dat aan de bijzondere ondernemingen be* 
hoort, zeer voor de laatsten pleit, zoo als een ieder 
zich daarvan kan overtuigen. 

Wil men echter de waarheid dezer beschouwingen 
van eene andere zijde bevestigd hebben, men leze het 
rapport van de Fransche Staats-Oommissie van 1 De- 
cember 1857: Voyage sur les chemins de fer belges 
et allemands. 

Hieruit ontleenen wij: 
„L'élément principal de sécurité sur les chemins de 
,fer belges est, avec la régularité du service, la modé- 
,ration de la vitesse, conséquence naturelle de la dis- 
,position du réseau, sur lequel les grands centros se 
jtrouvent très-rapprochés , et conséquence en quelque 
jSorte forcée, pourrions-nous dire, de Tétat de Ia voie, 
,rune des plus anciennes du continent, et, k quelqaes 
, egards aussi, de Tétat du matériel. 

„ Tandis que sur Ie chemin de fer du Nord la 
, vitesse eflFective en marche des trains*express (non 
jCompris les temps d'arrêt aux stations) est générale- 
,ment de 70 k 75 kilomètres k Theure, cette vitesse 
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„n'atteint en Belgique 50 k 60 kilomètres que pour 
„ deux OU trois trains par jour en correspondance avec 
„les trains-express franfais et alleman ds; pour tous les 
„autres trains de voyageurs, elle descend k 40 ou 
„45 kilomètres; pour les trains mixtes, elle est, en 
„moyenne, de 30 kilomètres; pour les trains de raar- 
„ chaudises , de 22 kilomètres ; sur quelques parties 
„même, entre Liège et Verviers par exemple, elle 
„ descend y comme nous Ie verrons, au-dessous de ces 
„ limites. 

„La voie beige a été notablement amëliorëe depuis 
„ quelques années , mais elle laisse encore beaucoup k 
„désirer sous Ie rapport du poids et de la résistance 
„des rails. 

„Elle renferme encore trois espèces de rails: des 
„rails ondulésj qui daten t de Torigine du chemin, et 
„dont Ie poids n'est que de 19 k 22 kilogrammes par 
„mètre courant; des rails prismatiques, connus sous Ie 
„nom de raih parallèles^ k un seul bourrelet, du poids 
„de 27 kilogrammes; des rails k doublé bourrelet (a bour- 
„relets inégaux), du poids de 34 kilogrammes, que Ton 
„compte substituer graduellement k tous les autres. 

„ La plus grande partie des rails ondulés est reléguée 
„ aujourd'hui dans les gares et sur les voies d'évitement. 
„ On travaille activement a les retirer partout des voies 
„ principales. Ces rails avaient les joints assemblés 
„tantdt en biseauj tantdt en traü de Jupiter ; nous 
„avons pu nous convaincre, en parcourant la voie de 
„4,100 mètres qui réunit la gare du Midi de Bruxel- 
„ les k Ia gare du Nord , et les voies de service du port 
„d'Anvers, du vice de cette disposition, que nous avions 
„d'ailleurs déjk signalé dans notre troisième rapport 
„(page 376). Nous avons constatë qu'il n'y avait, pour 
„ainsi dire, pas un de ces joints qui fdt resté intact et 
„qui no présentd.t un écrasement ou une déchirure. 

„Les rails dit parallUeSf du poids de 27 kilogram- 
„mes Ie mètre, ferment encore k peu prés Ia moitié de 
„la totalitc des voies. En même temps qu'on travaille 
„ a leur substituer les rails k doublé bourrelet , on com- 
„mence k appliquer k ceux-ci Ie système de consolida- 
„tion des joints au moyen d'éclisses en fer qui a déj^ 
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„ re9U en Allemagne , comme nous Ie verrons plus loin , 
„la sanction de plusieurs années d'expérience , et dont 
„ l'emploi vient d'être adopté sur Ie chemin de fer du Nord. 

„ Les anciennes aiguilles , trës-imparfaites, k rail mo- 
yybile^ commencent h, disparaitre de la plupart des gares 
„principales et sont remplacées par les aiguilles ordi- 
„naires k rail continu. Les aiguilles h rail mobile qu*on 
„y rencontre encore sont manoeuvrées k 1'aide d'un 
„levier qui se meut dans un plan horizontal et dont 
„ Taxe , par mesure de süreté , porte sur une tige en fer 
„un petit disque rouge destiné h, indiquer de loin aux 
„mécaniciens si Faiguille est ouverte ou fermée. Nous 
„ retrouverons cette disposition dans presque toutes les 
„ gares allemandes , oü elle est appliquée aux aiguilles 
„k rail continu, et nous aurons occasion d'en reparler 
„plus loin avec détail." 
Verder : 

„Le matériel de locomotives beige est généralement 
„léger: c'est presque encore une conséquence forcée de 
„l'état de la voie; sur un total de 198 machines actu- 
„ellement en service, 170 environ n'ont qu'un poids 
„moyen de 16 k 17 tonnes k vide. Cependant, YÉtat 
„commence a suivre les progrès des chemins voisins et 
„a s'engager dans la construction des machines mixtes 
„ de 25 k 28 tonnes et des machines k voyageurs , k 
„grandes roues indépendantes , de 20 k 24 tonnes. 

„C'est principalement dans la visite des ateliers de 
„l'arsenal de Malines qu'il nous a été possible de juger 
„1'ensemble du matériel beige. 

„ Comme arsenal proprement dit , ou plutöt comme 
„vaste magasin de dépót, Malines présente un ordre 
„remarquable et une methode de classement qui font 
„le plus grand honneur a l'administration beige et aux 
„ingénieurs de TÉtat, chargés des commandes et des 
„réceptions de matériel; mais comme atelier de répa- 
„rations de machines et de construction de voitures et 
„ wagons , il est d'une insufficance que les ingénieurs 
„attachés k sa direction sont les premiers k reconnaitre 
„et k déplorer, et qui n'a d'autre cause que Finsuffi- 
„cance des crédits trop Hmités qu'il a été jusqu' ici 
„possible de lui consacrer. 
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„L'atelier des forges mérite seul d'être cité et pré- 
sente une disposition parfaite, qui pourrait, au besoin, 
servir de type. 

„L'atelier de montage peut a peine suffire h, recevoir 
six OU huit machines en grandes réparations , et Ie 
mouvement actuel du chemin exigerait qu'il püt en 
prendre en moyenne quinze h, vingt. On y supplé© 
antant qu'on Ie peut en effectuant isolement ces répa- 
rations dans les ateliers des principales stations de 
dépót de la ligne: k Liège, Verviers, Anvers, Bruxel- 
les, Braine-le-Comte , Tournay et Ostende; Tarsenai 
de Malines vient en aide aux dépóts pour l'envoi des 
pièces principales; mais cette dispersion des travaux, 
on Ie coraprend , a de grands inconvénients. 
„L'Etat ne construit pas de machines et se trouve 
y, souvent place dans Ia fausse position que lui font, 
„ d'une part, des nëcessités de service, et, d'autre part, 
„la crainte d'établir une concurrence aux usines belges, 
ou même d'être entrainé a ne pas toujours répartir 
entre elles avec assez d'équité ses principales com- 
mandes". 

En eindelijk : 

Nous n'avons trouvé aucun emprunt h, faire au ma- 
tériel k marchandises beige. C'est un matériel ancien 
„qui date en partie de Torigine du chemin, et qu'il n*a 
„ pas été possible encore , faute de crédits suffisants , de 
„mettre au niveau des besoins actuels du trafic et de 
„Ia rapidité de la circulation. Il se compose générale- 
„ment de wagons de quatre k cinq tonnes de charge- 
„ment, dont un grand nombre ont des ressorts et des 
„essieux faibles, et quelquefois des roues dont les ban- 
„dages sont trop étroits et les boudins trop peu élevés. 
„Les tampons n'ont pas toujours non plus la hauteur 
„et récartement voulus pour correspondre exactement 
„avec ceux des wagons fran9ais et allemands qui en- 
„trent journellement dans la composition des trains, ni 
„ même avec ceux du matériel neuf a 10 tonnes que Tad- 
„ ministration beige fait maintenant construire k Texem- 
„ple de ce qui se pratique sur Ie chemin de fer du 
„ Nord. Il y aurait Ik une rénovation en quelque sorte 
,^ radicale k effectuer qui exigerait une de ces dépenses 
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„ immëdiates et considérables qu'une compagnie pourrait 
,, se décider k aborder, mais qu'une administration par 
„ITÉtat peut plus difficllement tenter." 

De wegen, die in België aan bijzondere vereenigin- 
gen behooren, verkeeren allen in ongunstige omstandig- 
heden en behooren beschouwd te worden als zijtakken, 
die aan eene nadeelige concurrentie met de Bijksbanen 
het hoofd moeten bieden. De Staat heeft al de hoofd- 
wegen in handen, waardoor het vervoer zich hoofdza- 
kelijk over zijne lijnen uitstrekt, en de wegen der bij- 
zondere maatschappijen moeten zich, ten gevolge van 
de aansluitingen, naar die hoofdlijnen inrigten, waar- 
door zij eenen nadeeligen invloed in hun vervoer en in 
hunne wijze van exploitatie ondervinden. Die bijzondere 
maatschappijen zijn ook van te weinig omvang, en daar- 
door moeten de algemeene kosten die ondernemingen te 
veel drukken, en de oorzaak ,zijn van minder goede 
uitkomsten, die men in België verkregen heeft voor de 
geïsoleerde spoorweglijnen , die geene groote maat<- 
schappij vormen en allen aan eene moeijelijke concur- 
rentie het hoofd moeten bieden. 

De vergelijking , die men tusschen de Belgische 
Staatsbanen en de Fransche spoorwegen kan maken, is 
juister, omdat die ondernemingen meer in dezelfde om- 
standigheden verkeeren. Die vergelijking kan alleen 
strekken om de overtuiging te bevestigen : 

1^. Dat in Frankrijk de spoorwegen, door de bij- 
zondere vereenigingen met behulp van Eijks ondersteu- 
i)ing, beter dan in België door den Staat zijn uitge- 
voerd, en 

2^. Dat het beheer en de exploitatie der bijzondere 
vereenigingen beter en zuiniger in Frankrijk, dan in 
België, bij de Staatsbanen, plaats heeft. 

Het is daarbij opmerkelijk, dat van de 621 Neder- 
landsche mijlen Staatsbaan, in België, reeds in 1843, 
556 Nederlandsche mijlen tot stand waren gebragt; de 
overige 65 Nederlandsche mijlen in 1847 en 1848 in 
exploitatie zijn gekomen, en men kan aannemen, dat 
sinds 1848 de aanleg van Staatsbanen in België heeft 
opgehouden. 
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Gaat men verdei* na , welke de redenen zijn die , „ Rejeneo aoor a» 

__ V ' Awccdc j\.&m6r der 

in de Tweede Kamer der Staten -Generaal, voor het staten-oeneraai ten 

.•II a^ . .. til voordeele van de 

stelsel van btaats-spoorwegen zijn aangevoerd, dan kan staats -spoorwegen 
men die op de volgende wijze rangschikken: aangevoerd. 

1®, Het voordeel van een vast, vooraf beraamd plan 
van aanleg en inrigting, in het publiek belang. (Voor- 
loopig Verslag, bladz. 9.) 

Dit voordeel zal echter ook bij de particuliere on- 
dernemingen verkregen worden, en wel op betere wijze; 
want niet altijd zal de Regering kunnen bestand zijn 
tegen onregt matige en onbillijke eischen van lokale be- 
langen, die reeds tegenwoordig maar al te veel gedaan 
worden , en zal zij , niettegenstaande haar verheven 
standpunt , daardoor ligt tot eene eenzijdige rigting kun- 
nen vervallen, die daarentegen door het belang der 
ondernemingen nuttig gewijzigd zal kunnen worden. 

Het regt, om een vast vooraf beraamd plan van aan- 
leg en inrigting op te maken, mag men de Regering 
niet alleen bij de particuliere ondernemingen niet ont- 
zeggen, maar zelfs moet dit regt onvoorwaardelijk aan 
de Regering behooren, zoodat geen dezer voordeden bij 
particuliere ondernemingen minder, dan onder Staats- 
beheer bestaan. Men behoeft dan ook niet te vreezen, 
dat voor het een of ander noodzakelijk tusschenvak de 
ondernemingen zich zouden terugtrekken ^ daar het voor 
deze eene hoofdvoorwaarde van bestaan is, dat men 
aangeslotene en doorgaande lijnen verkrijgt, en boven- 
dien de Regering- het volkomen in hare magt heeft, 
om den aanleg van zulke tusschenvak ken als voorwaarde 
voor de concessie van aansluitende wegen aan te 
nemen. 

2®. Dat men gevaar loopt van ten slotte voor het 
spoorwegnet een weinig doeltreflPend , wanstaltig geheel 
te verkrijgen. (Voorloopig Verslag, bladz. 9.) 

Dit gevaar kan niet bestaan, wanneer de Regering 
vooraf een spoorwegnet beraamt , en een stelsel van 
spoorwegen aanneemt, dat overal moet gevolgd worden, 
en waarvan men nergens mag afwijken. Om aan dit 
bezwaar te beter te gemoet te komen , zal het misschien 
wenschelijk voorkomen nog meerder algemeene voor- 
schriften voor den aanleg des wegs, het materieel enz.. 
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te geven, dan tot heden het geval was, hetwelk zeer 
goed kan plaats hebben. 

De ondervinding pleit ook hier tegen de aangevoerde 
bezwaren, want zeker is het Fransche spoorwegstelsel 
beter gekozen en voldoet dit beter dan het Belgische; 
en wanneer men de spoorwegen bereist, dan moet zelfs 
de oningewijde getroffen worden door het karakter van 
grootheid, eenheid en overeenstemming, dat de Fran- 
sche spoorwegen aanbieden. In dit opzigt worden zij 
door geene spoorwegen in Europa geëvenaard; en toch 
heeft men dit in Frankrijk verkregen niettegenstaande 
de onvermijdelijke verschillen in den aanleg, die het 
natuurlijk gevolg zijn van de vrijheid, die men aan de 
ondernemingen gelaten heeft; van het verschil der land- 
streken waardoor de spoorwegen zijn aangelegd; van 
hunne meerdere of mindere belangrijkheid ; van de ver- 
schillende belangen die zij geroepen zijn te voldoen; 
en eindelijk, van de verschillende tijdstippen waarop zij 
zijn aangelegd. 

Het moge dan ook waarheid zijn , dat in Pruissen de 
spoorwegen, door den Staat aangelegd, zeer goed vol- 
doen; maar men vergete niet, welke de invloed kan 
zijn , die de aanleg der spoorwegen door de particuliere 
nijverheid heeft uitgeoefend, daar van de 582,614 Pruis- 
sische mijlen spoorweg, op den Isten Januarij 1858: 

door de particuliere ondernemingen geëxploi- 
teerd werden 416,294 

door den Staat slechts , 166,320 

Totaal 582,614 



Het is ook niet juist, te beweren, dat het overnemen 
door den Staat van sommige lijnen een' gunstigen in- 
vloed op den prijs der aandeelen heeft uitgeoefend, en 
dit als een bewijs van toenemend vertrouwen moest aan- 
gemerkt worden. 

Het tegendeel is waarheid. De aandeelen van maat- 
schappijen, die niet door den Staat geëxploiteerd zijn, 
genieten algemeen en zonder voorbehoud het meeste 
vertrouwen. 
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Wel zijn er een paar gevallen bekend, dat van geïso- 
leerde spoorwegen, door den Staat overgenomen, nadat 
eene verlenging of aansluiting dier wegen in exploitatie 
gebragt was, de aandeelen hooger koers verkregen, maar 
dan was het om de reden , dat de geïsoleerde positie 
dier wegen had opgehouden te bestaan , en geenszins 
door het feit, dat de spoorwegen door den Staat wa- 
ren overgenomen. 

Men zal echter over de werking dezer beide stelsels 
het best kunnen oordeelen, door de laatst mij bekende 
statistieke opgaven van de exploitatie der Pruissische 
spoorwegen over het jaar 1856, te weten: 





Bruto 
ontvangst 

per 

Pruissische 

mijl. 

ïhalers. 


Uitgaaf 

per 

Prnissische 

mijl. 

Thalers. 


Verhouding 
van de 
uitgaaf 
tot de 

ontvangst. 


Staats-banen , 


42.695 
41.273 
70.601 


27.386 
23.301 
32.739 


65Vo 
67Vo 
47% 


Privaat-banen onder Staats- 
beheer , 


Spoorwegen of banen der par- 
ticuliere ondernemingen . . , 



Men ziet toch hieruit, dat ook in Pruissen de Staats- 
banen de minste opbrengsten en betrekkelijk de grootste 
exploitatie-kosten gehad hebben , en dit , zooals de 
„Oud Soldaat" (1) te regt opmerkt, terwijl men niet 
weet of bij het Rijk wel alle exploitatie-uitgaven in 
rekening zijn gebragt, en of niet aanmerkelijke som- 
men, bijv. pensioenen, onderstandsgelden enz., op an- 
dere posten der begrootingen voorkomen. 

3®. Dat elke onderneming uit haren aard een mono- 
polie bezit, dat zich in meer dan een opzigt met dat 



(1) Beschoawingen over land- <n waterwegen , ook uit het oogpunt 
der Tcrdediging beschouwd. Te Arnhem bij J. E, Thieme, 1859. 
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der brievenposterij laat vergelijken, Heeft de Staat het 
in banden, bij kan de voorwaarden daarvan regelen 
naar de eiscben van bet publiek belang, zonder dat bij 
te angstvallig op dadelijke winst beboeft te letten. In 
België beeft de Regering de tarieven der vracbtgoede- 
ren verlaagd, enkel en alleen opdat de bandel van dat 
land de mededinging omtrent den doorvoer zou kunnen 
volbouden, (Voorloopig Verslag, bladz. 9.) 

Zoo bet waarbeid is, dat elke spoorwegonderneming 
een monopolie vormt, niet minder waarbeid is bet, dat 
zulk eene onderneming meer nog eene bandelszaak is, 
waardoor zij nimmer met de brievenposterij kan worden 
vergeleken. Wij komen bierop later terug en zullen 
alleen nu opmerken, dat bij eene goede exploitatie der 
spoorwegen, bet belang der aandeelhouders altijd met 
bet algemeen belang is overeen te brengen, Jaar voor 
beiden, vermeerdering van vervoer, en dus opwekking 
van den bandel, eene levensvoorwaarde is, en boven- 
dien de nadeelen van bet monopolie door de voorwaar- 
den van concessie kunnen verminderd worden. 

Men beroept zieb daarbij op de verbooging der tarie- 
ven op den Rbijnspoorweg bij besloten water, maar 
eensdeels zal men erkennen , dat de exploitatie van dien 
weg meer en meer aanmerkelijk verbeterd wordt, en ten 
andere moet men die verbooging ten deele toeschrijven 
aan de ongenoegzame verhouding van bet materieel tot 
bet vervoer in die tijden. 

Wat men echter als een bezwaar tegen den Rbijn- 
spoorweg aanvoert , moet men niet vergeten , dat in 
België geheel op dezelfde wijze op de Staatsbanen plaats 
heeft, alwaar om dezelfde reden, bij besloten water, de 
vrachtprijzen zelfs aanzienlijker dan op den Rbijnspoor- 
weg verhoogd worden. 

4®. Dat de Staat beter voor de veiligheid van bet 
verkeer en bet gerief der reizigers zorg kan dragen. 
(Voorloopig Verslag, bladz, 9.) 

Men kan en moet echter deze voorwaarde bij wette- 
lijke bepalingen regelen, en dan is bet niet aan te ne- 
men, dat eene Regering de handhaving der wetten niet 
zou kunnen verzekeren. Kan eene Regering dit niet 
van eene onderneming verkrijgen, zij zou niet krachti- 



23 

ger zijn in de handhaving harer regten tegenover eigen 
ambtenaren, daar toch die stelling leidt tot eene vrees 
voor anarchie, die onder alle vormen even schadelijk is, 
maar die men in Nederland niet te duchten heeft. 

Hoe moeijelijk de betrekking van de Regering tot 
de bijzondere spoorwegmaatschappijen, vooral in het 
verledene, geweest is, door gebrek aan voldoende be- 
palingen, en hoewel het niet te ontkennen is, dat dit 
bezwaar altijd in meerdere of mindere mate zal blijven 
bestaan , zoo moet men niet vergeten , dat een behoorlijk 
aangesloten stelsel niet de moeijelijkheden meer zal op- 
leveren, die nu, vooral uit het gebrek der aansluitin- 
gen, ontstaan. 

5®. Dat er zulke aanzienlijke sommen in 's Rijks 
schatkist ongebruikt liggen, waardoor men dadelijk een 
begin kan maken met de onteigeningen en binnen een 
betrekkelijk kort tijdsverloop welligt geheel het vak tot 
Meppel toe gelegd kan worden, en indien de voorhan- 
den gelden niet ver genoeg strekten, de Staat schat- 
kistbiljetten kon uitgeven, of door leening in het ont- 
brekende voorzien. Men wees dan ook op Oostenrijk, 
dat insgelijks eerst de banen gelegd, en die vervolgens 
aan concessionarissen had overgedragen en Frankrijk 
evenzoo met den Chemin du Nord had gehandeld. 
(Voorloopig Verslag, bladz. 10) 

Hierbij vergeet men dat het Rijk , door de vele 
noodzakelijke formaliteiten, nimmer dien spoed in uit- 
voering verkrijgen kan , die een der grootste voordeelen 
van de particuliere ondernemingen uitmaakt. Wanneer 
thans de concessie van den Zeeuwsch-Limburgschen 
weg verleend werd, kon er zonder uitstel met de werk- 
zaamheden een begin worden gemaakt, en een groot 
deel der werken zoude voltooid zijn voor dat er, door 
de voorbereidende werkzaamheden , met de baan tot 
Meppel zelfs een begin kan gemaakt zijn. 

Men raadt dan ook een stelsel aan, dat Oostenrijk 
en Frankrijk, op grond der ondervinding, verlaten heb- 
ben, en daarom alleen reeds niet meer door Nederland 
zou mogen beproefd worden. 

De ondervinding toch is de beste leermeesteresse , en 
in een onderwerp, zoo moeijelijk als dat der spoorwe- 
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gen, mag men zich aan die ondervinding houden, daar 
elke afwijking aanleiding moet geven tot een tasten en 
zoeken , waardoor de algemeene belangen moeten be- 
nadeeld worden. 

En wat leert nu de ondervinding in Frankrijk? Men 
raadplege daarover het belangrijk rapport van de Staats- 
commissie in Frankrijk : Documents statistiques sur 
les chemins de fer, publiés par ordre de Son Excel- 
lence Ie Ministre de Tagriculture, du commeree et des 
travaux publics , 1856, waaruit wij het slot van de 
introduction historique overnemen : 

„Rien, au surplus, n'est plus propre k faire appré- 
„cier les résultats obtenus pendant la période du Gou- 
„vernement de l'Empereur, que Fexamen et Ie rap- 
„prochement des chiffres suivants: 

„Au 31 décembre 1851, la longueur du réseau 
„concédé était de 3,918 kilomëtres; au 30 juin 1855, 
„elle atteint 11,496 kilomëtres, différence représentant 
„en moyenne un accroissement de plus de 2,000 kilo- 
„ mètres par an , tandis qu'on avait k peine dépassé 
„ 600 kilomëtres dans la période la plus féconde , de 
„1842 a 1847. 

„Les capitaux engagés correspondant a eet accrois- 
j^sement du réseau représentent plus de deux milliards. 
„Le chifFre des dépenses annuelles, qui était descendu 
„k 90 millions en 1851, remonte rapidement jusqu'au 
„chiffre de 237 millions en 1853 et dépasse 340 mil- 
„lions en 1854, tandis que, dans la période de 1842 
„a 1847, il s'élëve graduellement de 52 millions au 
„chiflFre maximum de 276 millions; 

„Les longueurs livrées a Texploitation par suite des 
„engagements de 1842 a 1847 obtiennent leur maxi- 
„ mum en 1849 et s'éiëvent, pendant cet.te année , k 
„639 kilomëtres; la longueur qui doit être livrée en 
„ 1855 atteint un chiflFre presque doublé. 

„A la fin de 1851, le réseau desservait ou devait 
„desservir 52 départements , sur une longueur moyenne 
„de 95 kilomëtres; aujourd'hui, il dessert ou doit des- 
„servir 77 départements, sur une longueur moyenne 
„de 149 kilomëtres. II suffit de jeter les yeux sur 
^une carte oii ce réseau est tracé pour voir qu'il sillonne 
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„presque toutes les parties du territoire, et que les 
„ seules oü il ne pénètre pas encore sont celles qui , 
„ voisines des Alpes ou des Pyrénées , opposent h, Taccès 
„ des voies de fer des difficultés particulières. 

„L'ensemble de ce réseau a, comme on vient de Ie 
„voir, une longueur de plus de 11,000 kilomëtres , 
„ dont 5,000 kilomëtres environ sont déj^ exploités. Les 
„ dépenses déjk faites ou restant k faire pour sa con- 
„struction s'élèvent en totalité a environ 3,907 millions, 
„ dont 904 millions pour l'Etat, 2,975 millions pour les 
„compagnies, et 28 millions pour les localités. 

„ Telle est la part respective de l'Etat et de Tindustrie 
„ privée dans cette grande oeuvre. Mais il ne faut pas 
Toublier, Ie chiflFre qui représente la contribution finan- 
ciëre du Trésor est bien loin de représenter la partici- 
pation réelle de TEtat. L'état, en eflFet, a accordé 
aux compagnies, sous toutes les formes, une aide qui 
a été pour beaucoup dans leur succes, et dont il est 
„juste de lui tenir compte: il a favorisé leur formation, 
„soutenu leur crédit, tantót par des prêts ou des sub- 
„ ventions de nature variée , tantót en garantissant 
„ l'intérêt de leur capital social ou de leurs emprunts. 
„Le Gouvernement s'est associé d'une maniere plus 
„ directe encore a Texécution même des chemins de 
„fer: ses ingénieurs n'ont pas seuleraent dirigé les 
„travaux mis h, la charge de TEtat, trës-souvent aussi 
„ils ont été appelés, par les compagnies elles-mêmes, 
„ avec Tautorisation de l'Administration , h. diriger les 
„ travaux de ces compagnies. On ne saurait, d'un autre 
„cóté, mé.?onnaitre les heureux effets de Tintervention 
„ des compagnies et la puissance des ressources fournies 
„par les capitaux privés. Ce concours simultane, cette 
„assistance réciproque, essayés d'abord avec hésitation, 
„érigés ensuite en systême par la loi de 1842, ap* 
„pliqués depuis suivant des combinaisons trës-diverses, 
„ont en définitive donné une impulsion féconde k 1'éta- 
„blissement de ces voies de fer, si vivement sollicitées, 
„si impatiemment attendues. Une exécution lente et 
„successive de ces grands travaux les eüt laissés long- 
„temps improductifs ; Ie Gouvernement a pu au con* 
„traire, sans compromettre les finances de TEtat, sans 



26 

,, sacrifier les autrea travaux publics, doter presqae si- 
,, multanément de lignes de fer toutea les parties du 
,, territoire. Il a ainsi donné satisfaction aux interets 
„les plus essentiels du pays. Les produits des chemins 
„de fer augmentent chaque jour par la facilité des 
„échanges, par Textension des débouchés, par la rapi- 
„dité des Communications, par la multiplicité des trans- 
„ports. Leur élévation croissante ne manifeste pas seu- 
„lement la prospérité des compagnies, elle constate les 
„progrès qu'a fait faire h, la richesse publique Tétablis- 
„sement des chemins de fer". 

Men weet dan ook, dat Frankrijk het stelsel van 
Staatsuitvoering verlaten heeft, nadat men gezien heeft 
dat het leidt tot de grootste opofferingen. België, dat 
het eerst van de Kijken op het vaste land van Europa 
getoond heeft het belang der spoorwegen te hebben be- 
grepen, heeft die wegen uitgevoerd op Staatskosten in 
een oogenblik, dat de geest van onderneming eerder 
te veel dan te weinig was opgewekt, en het groot be- 
lang van die middelen van vervoer niet algemeen nog 
begrepen werd. Het strekt de eerste ontwerpers tot 
eere, dat zij toen reeds zulk een diepen en juisten 
blik in de toekomst geworpen hadden, en zoo goed 
den invloed van die versnelde middelen van gemeen- 
schap begrepen hadden. Maar wat men niet moet ver- 
geten en ook hiervoren is aangetoond, is dat de Bel- 
gische Staatsspoorwegen , ontsproten uit een krachtig 
oorspronkelijk denkbeeld , als het ware het terrein heb- 
ben ingeruimd voor de particuliere nijverheid, zoodra 
deze het belang der spoorwegen opvatte. 

6®. Dat de Staat ten gevolge van den rente-waar- 
borg verpligt kan worden 4^ percent rente van het 
aanleg-kapitaal te betalen, terwijl hij, zelf het geld 
verstrekkende , geld kan bekomen tegen 4 percent. 
(Voorloopig Verslag, bladz. 10.) 

Men vergeet echter, dat in het eene geval de Staat 
zich slechts borg stelt voor eene rente van 4^ percent, 
en de meeste nadeelige kansen, even als de voordee- 
len, aan de onderneming overlaat en zelfs moet over- 
laten, zooals wij dit nader zullen trachten aan te too- 
nen; — in het andere geval de Staat, even als bij 
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elke leeniDg, onherroepelijk verpligt is, om de 4 per- 
cent rente uit te betalen. 

Overigens moge het waarheid zijn , dat bij onze 
spoorwegmaatschappijen Directeuren met hooge bezoldi- 
ging worden aangetroflFen , zoo bedenke men echter hoe 
onzeker die betrekkingen zijn, en men mag vragen, of 
het niet billijk is verdienste te beloonen van eene be- 
trekking, die zich alleen daardoor staande houdt. Eene 
regering, al wilde zij, kan dit niet doen, en neemt men 
aan , dat aanleg van Staatswege kostbaarder is dan door 
de particuliere nijverheid, dan zijn toch niet de meer- 
dere kosten alleen aan minder spoed of aan formalitei- 
ten te wijten, maar heeft het verschil ook zijn oor- 
sprong daarin, dat bij ondernemingen het initiatief van 
handelen bestaat, en bovendien voortdurend van hare 
ambtenaren meerdere inspanning gevorderd kan wor- 
den, dan bij Rijks ambtenaren het geval is. 

Bij deze overweging komt men tot het besluit , en 
dit is ook nie£ moeijelijk aan te toonen , dat bij de 
ondernemingen verdiensten beloond worden, terwijl bij 
het Rijk de voordeelen genoten worden door hen , die 
misschien slechts weinig tot de daarstelling van de 
spoorwegen hebben bijgedragen. 

De meerderheid van de Tweede Kamer der Staten- Redenen, doo 
Generaal heeft deze bezwaren niet onbeantwoord gela- steten-^GeneSai 
ten. Zij erkende, dat de voorwaarden der verleende JjcSterls^^me 
concessie voor den Noorderspoorweg bezwarend voor Joerd"""^^^ ^ 
's Rijks schatkist waren, maar achtte de middelen nog 
geenszins uitgeput om andere lijnen tot stand te bren- 
gen. Ziet hier, wat die meerderheid zeide : 

„Nog liever zouden verscheidenen hunner de con- 
„ cessie , waarvan thans sprake is , hoe bezwarend zij 
„ wezen moge , onveranderd zien goedgekeurd , dan 
„dat tot zulk een uiterste de toevlugt genomen wierd. 
„Er zijn toch naar dit gevoelen overwegende redenen, 
„die tegöh de staatsspoorwegen pleiten. 

„Daaronder behoort in de eerste plaats de grootere 
„kostbaarheid dier wegen. België kan in dit opzigt 
„als afschrikkend voorbeeld worden aangehaald. Vol- 
„gens het algemeen gevoelen zijn de spoorwegen van 
„dat land slecht gebouwd en hebben er bij het beheer 
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„der uitvoering stuitende verkeerdheden plaats gehad- 
„Die aanleg heeft den Staat met aanzienlijke schulden 
„bezwaard, en ofschoon de opbrengst der wegen in de 
„laatste jaren eenigermate verbeterd is, staat die op- 
„brengst nog altijd tegenover het aanlegkapitaal in eene 
„ ongunstige reden , en blijft te dezer zake een deficit 
„van vele millioenen bestaan. De meeste Staten van 
„ Europa , met name Frankrijk en Pruissen , omhelzen 
„toenemend het stelsel van aanleg en exploitatie bij 
„particuliere concessie. Oostenrijk verkoopt zijne staats- 
„ banen en wordt daartoe waarschijnlijk niet enkel door 
„de zucht tot verbetering van 's rijks middelen aange- 
„zet. Alleen als de Staat aan particuliere maatschap- 
„ pijen den aanleg van spoorwegen toevertrouwt, laat 
„ zich vooraf met zekerheid berekenen , hoe groot de 
„oflFers zullen zijn, die uit de schatkist daarvoor moe- 
„ten worden gebragt. 

„ De voorstanders der staatsspoorwegen vleijen zich , 
„dat bij de aanneming van hun stelsel, ons land spoe- 
„diger in 't bezit der noodzakelijke spoorweglijnen ko- 
„men zal; maar volgens deze leden bedriegen zij zich 
„ daarin zeer. Integendeel heerscht , als men tot dit 
„ stelsel overgaat , omtrent het tijdstip der voltooijing 
„van elke lijn groote onzekerheid. Onze schatkist is 
„thans in 't bezit van aanzienlijke geldsommen, die 
„voor den aanleg van spoorwegen te besteden waren. 
„Men erkent echter, dat zij niet verder dan tot vol- 
„tooijing van een deel van ééne der hoofdlijnen kunnen 
„strekken. Wat zou gebeuren wanneer dit geld ver- 
„bruikt was, of wanneer nog vóór het geheel verbrui- 
„ ken moeijelijkheden rezen, die tot het geven van eene 
„andere bestemming aan de overgebleven gelden nood- 
„ zaakten ? De Staat zou dan tot het sluiten eener geld- 
„ leening moeten overgaan, maar het tijdstip daarvoor 
„zou hoogst ongunstig kunnen wezen. Ligt zou het 
„ geld niet te verkrijgen zijn dan op voorwaarden , die 
„ den Staat oneindig meer bezwaarden , dan de thans 
„in aanmerking komende rentegarantie. In plaats van 
„ het nadeelig verschil tusschen de 4^ percent der ga- 
„ rantie en de 4 percent , waarvoor de Staat thans 
„misschien eene leening zou kunnen sluiten, zou dan 
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„ eene geheel andere evenredigheid tusschen de te 
„ brengen oflfers ontstaan. Onder zoodanige omstan- 
„ digheden zou de weg waarschijnlijk onvoltooid blijven 
„liggen. Eene bijzondere maatschappij kan worden 
„ verpligt 9 om eene spoorweglijn binnen een bepaald 
„ getal jaren te voltooijen. Maar wie verpligt een gou- 
„vernement tot zoodanige voltooijing onder alle moge- 
lijke omstandigheden? Welk middel van dwang be- 
staat tegen eene regering , die er niet ten onregte 
„tegen opziet, om ten behoeve van den aanleg van 
„spoorwegen verwarring in de openbare geldmiddelen 
„ te doen ontstaan ? 

„ Dergelijke bedenkingen gelden inzonderheid ook 
„tegen de exploitatie der spoorwegen van staatswege, 
„ die hier te lande reeds niet raadzaam zou zijn , omdat 
„de bestaande spoorweglijnen zich alle in handen van 
„bijzondere maatschappijen bevinden. Er kunnen ge- 
„ vallen voorkomen , dat de Staat zich ten gevolge 
„ dezer exploitatie plotseling , op een oogenblik , dat 
„zulks voor de finantien hoogst bezwarend is, tot het 
„maken van groote kosten genoodzaakt ziet. Een groot 
„ deel van het materieel bijv. vordert vernieuwing , of 
„in den weg zelven vertoonen zich hooggaande gebre- 
„ken. Een Minister moet onder zulke omstandigheden 
er tegen opzien, om zulke buitengewone uitgaven op 
de Staatsbegrooting te brengen en daardoor het eind- 
„ cijfer dier begrooting op te drijven. Hij wordt, zijns 
„ ondanks , tot uitstel genoopt. Maar dat uitstel is 
„voor den goeden loop der dienst verderfelijk, te meer 
„omdat daardoor de bestaande gebreken verergerd en 
„de middelen van herstel te kostbaarder worden. De 
„spoorweg met hetgeen er toe behoort geraakt op die 
„ wijze allengs in verval. Zoo men zich te regt over den 
„toestand der Belgische spoorwegen beklaagt, welke bij 
„dien van schier alle andere landen ongunstig afsteekt, 
„ zal dit wel vooral daaraan toe te schrijven zijn , dat 
„volledig herstel ontzaggelijk kostbaar wezen zou. 

„Wel verre dat op staatsspoorwegen de veiligheid 
„van het verkeer, het gerief der reizigei^s en de goede 
„loop der dienst, ook voor vrachtgoederen, beter ver- 
„zekerd zouden zijn dan op particuliere, is, naar het 
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„gevoelen dezer leden, het tegendeel onbetwistbaar. De 
„beste waarborg voor het een en het ander is dk^rin 
„gelegen, dat de uitoefening der dienst en het vereischte 
„ staatstoezigt niet in dezelfde handen vereenigd, maar 
„ gescheiden zijn. Op staatsspoorwegen is die vereeni- 
„ ging onvermijdelijk , of bestaat althans tusschen het 
„dienstdoend en het toeziend personeel eene naauwe 
„betrekking, die de veerkracht van het toezigt verlam- 
„men moet. Om dezelfde reden is het hoogst wen- 
„ schelijk, dat ook het toezigt op ,den aanleg van spoor- 
„ wegen niet door hen plaats hebbe, die zei ven met de 
„uitvoering van het werk belast zijn. Nu spreekt men 
„wel van de moeijelijkheden , waarin de Regering ge- 
„wikkeld wordt als zij bijzondere maatschappijen met 
„opzigt tot den aanleg en de exploitatie van spoorwe- 
„ wegen bij haren pligt houden moet; maar die moeije- 
„ lijkheden, men is er zeker van, zullen voorgekomen 
„of weldra uit den weg geruimd worden, als de voor- 
„ waarden der concessien behoorlijk geregeld zijn en 
„ eene goede wet op de politie der spoorwegen aan de 
„Regering de magt geeft om aangegane verpligtingen 
„naauwgezet te doen nakomen. 

„ De voorstanders der Staatsspoorwegen zien er groot 
„voordeel in, dat bij het aannemen van hun stelsel de 
„onderscheidene lijnen naar een vooraf beraamd, alge- 
„meen plan kunnen worden gelegd. Maar zulk een 
„plan kan toch immers evenzeer aan de geconcedeerde 
„lijnen ten grondslag liggen. De Regering kan als 
„stelregel aannemen, geene concessie te verleenen dan 
„voor zulke lijnen, die in dat plan passen, en welker 
„rigting in allen deele met de daaromtrent vooraf ge- 
„ maakte bepaling overeenstemt. De rigting der noor- 
„ derlijn, zoo als die in de thans aan de goedkeuring 
„ der wetgevende magt onderworpen concessie wordt 
„voorgeschreven, is blijkbaar niet door de concessio- 
„ narissen, maar door de Regering bepaald." 
Verschillende wy. De theorio, do praktijk en de ondervinding pleiten 

fen van ondersteu- i i. .. . ^ i»«i 

ning, om de spoor- dan ook te zamcu voor uitvoering door bijzondere ver- 
iff^n!^* ^^^^ ^ eenigingen , en daar die niet kan verkregen worden 

zonder ondersteuning van Rijkswege , zal men nu 
overgaan tot de beoordeeling van de wijze, waarop zij 
verleend moet worden. Deze kan zijn: 
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lo. Door den Staat als actionaris te doen optreden; 

2^. Door waarborg der renten van het maatschap- 
pelijk kapitaal te verleenen; 

3®. Door subsidie toe te kennen, en eindelijk: 

4<>. Door waarborg der renten van het maatschap- 
pelijk, kapitaal en subsidie te verleenen. 

1. Stelsel, waarby de Staat als actionaris 

optreedt. 

Bij dit stelsel deelt het Rijk in de goede en kwade 
kansen der onderneming en heeft het gewoonlijk vol- 
gens het aantal actiën stem in de vergaderingen der 
aandeelhouders. Hierdoor heeft de Staat niet alleen 
het overwigt der politie op de wegen, als vertegenwoor- 
digende de openbare magt, maar ook al de regten der 
aandeelhouders, waardoor men beweert, dat hij de maat- 
schappij in de voordeeligste en zedelijkste rigting leiden 
kan. — Slaagt de onderneming, dan kan de Staat zijne 
actiën overdoen en zijn kapitaal terugtrekken, om die 
op andere nuttige ondernemingen over te brengen. 

Heeft de Staat échter als hoofd-actionaris een over- 
wegenden invloed bij de administratie der maatschappij, 
dan mag men met eenig regt vragen , waar blijft do 
vrijheid van handelen, die men teregt voor de spoor- 
weg-ondernemingen verlangt, en hoe kan men aanne- 
men dat de Regering , die in de administratie der 
maatschappij deel heeft, des niettegenstaande later de 
handelingen moet controleren, waaraan zij als actiona- 
ris deel heeft genomen. — Heeft de Staat zulk een 
overwigt, dan mag het betwijfeld worden of in eene 
onderneming, die geheel eene handelsonderneming is, 
de Regering wel altijd zulk een onafhankelijk stand- 
punt als eene maatschappij kan innemen en de onder- 
neming dus in de voordeeligste en zedelijkste rigting 
zal kunnen leiden. 

Reeds vroeger waren mijne beschouwingen daarover 
de volgende : 

Dit stelsel heeft ten doel om den Staat eigenaar van 
den spoorweg te maken. Daar de actiën k pari inge- 
kocht worden , en al de opbrengsten van de Staats» 
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actiën daarvoor worden aangewend, zoo wordt de Staat 
te spoediger eigenaar, naar mate de onderneming betere 
uitkomsten oplevert. Om die reden zal bij eene gun- 
stige exploitatie het belang der actiehouders kunnen 
vorderen , dat de opbrengsten niet te groot worden ; 
zoodat men bijv. bij de Keulen-Minden-baan nimmer 
belang kan hebben bij eene goede, maar wel bij eene 
minder goede exploitatie van den zijtak tusschen Em- 
merik en Oberhausen. 

Het is dit stelsel, waarmede de Rhijnspoorweg te 
strijden heeft, en een ieder zal de moeijelijkheden be- 
grijpen, die deze onderneming in Pruissen ondervinden 
moet. 

Nog is bij dit stelsel elke verbetering van eenig be- 
lang onmogelijk, omdat de Staat alléén daarvan de 
vruchten zou dragen , zoodat dan ook het stelsel in 
Nederland , bij de aangenomen beginselen niet is toe te 
passen. 

Opmerkelijk is het, wat de Regering van dit stelsel 
in de memorie van toelichting zegt : 

„ In een niet lang geleden te Keulen verschenen werk, 
„ door een der hoofd-bèambten van den Keulen-Mindener» 
„spoorweg geschreven (1), wordt dan ook de meening 
„voorgestaan, dat de Pruissische Regering, bij al het- 
„geen zij voor de uitbreiding der spoorwegen heeft ge- 
„ daan , zich niet genoeg heeft gewacht voor eene rig- 
„ ting , welke hij als zeer schadelijk beschouwt. De 
„ spoorwegnijverheid behoeft in de eerste plaats, zegt 
„hij, om zich te kunnen ontwikkelen, vrijheid van han- 
„ delen. Zij moet kwijnen, wanneer die vrijheid meer 
„ dan volstrekt noodig is wordt beperkt en belemmerd. 
„En hierin ligt, volgens dien schrijver, de misslag der 
„Pruissische Regering, dat zij zich zoo zeer in de zaken 
„der spoorwegondernemingen heeft gemengd, zich zulke 
„uitgebreide regten van toezigt heeft aangematigd, dat 
„ de maatschappijen in geene daad meer vrij zijn , maar 
„alles, wat zij ten aanzien van haar beheer verrigten, 



(1) Das Preussische Eisenbahnrecht. Von August Bessel, Advokaat- 
Anwalt am Rheinischen Appellations Gerichtsliofe zu Köln und Eduard 
KüHLWETTER, Regierangs-Assessor und Special-Director der Köln-Mindener 
Eisenbahngesellschaft. 
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„als eene concessie hebben te beschouwen van de re- 
,, gering 9 welke ze inderdaad geheel met staatsonder- 
y, nemingen gelijk stelt. Met aandrang wordt er dan 
„ ook op gewezen , dat de inmenging van den Staat 
yyhier, even als bij alle andere takken van nijverheid en 
,, handel, zoo gering mogelijk behoort te zijn. 

,, Daarom wordt evenwel geenszins beweerd, dat de 
„ medewerking der regering in de zaak der spoorwegen 
,, niet heilzaam , maar zelfs in sommige opzigten onver- 
,, mijdelijk is. De onteigeningen bijv., de politie in het 
„belang van de openbare veiligheid, eischen zeer zeker 
„ de tusschenkomst der regering. De gunstige invloed 
„van zoodanige tusschenkomst laat zich ook in Pruis ^ 
„sen gevoelen, waar de spoorweg-ongelukken zoo ge- 
„ring en zoo zeldzaam zijn." 

Treedt de Staat voor een gedeelte van het geheele 
kapitaal der onderneming als aandeelhouder op , onder 
bepaling, dat zijne actiën geene renten of dividenden 
afwerpen , zoo worden geen der opgegeven nadeelen 
voorgekomen , en zijn de opofferingen die de Staat 
zich getroost, zeker aanzienlijker dan bij waarborg vau 
renten. 

Het 18 dit Pruissische stelsel, doch gecombineerd met 
dat van waarborg van renten, dat de Begering bij het 
▼erleenen der concessie van de Noorder-spoorwegen do 
▼oorkeur heeft toegekend. 

Volgens de Memorie van toelichting der Regering, 
zou namelijk de door den Staat te verstrekken onder* 
Bteuning in het navolgende bestaan: 

„De Staat zal voor een derde, hoogstens tot een 
„bedrag van tien millioen, aandeel nemen in het ka- 
„ pitaal van de naamlooze vennootschap , die volgens 
„art. 68 opgerigt zal worden (art. 81). 

„Hij zal aan de overige aandeelhouders waarborgen 
„het genot van een jaarlijksch bedrag van A^ percent 
„voor dividend en aflossing over het tot den aanleg 
„des wegs benoodigde kapitaal, tot een maximum van 
„ƒ 900,000 'sjaars (art 82). 

„ Hij zal 9 zoolang de wegen niet geheel of ten deele 
„in exploitatie zijn gebragt, aan die aandeelhouders 
„eene gelijke rente betalen over de door hen gestorte 

a 
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„ gelden , tot een bedrag van hoogstens twee millioen 
„(art. 83). 

„ Voorts zal de Staat waarborgen , dat de kosten 
„ van de brug over den IJssel , niet ten laste van de 
„ onderneming zullen komen (art. 2) , en dat geene 
„kosten voor fortificatiewerken haar zullen drukken 
„ (art. 3). 

„De waarborg van renten zal niet uitsluitend tot 
„ uitkeering van dividend , maar ook tot verzekering 
„ der amortisatie dienen. Daarom bepaalt art. 82 der 
„acte van concessie, dat de Staat aan de overige aan- 
„deelhouders het genot waarborgt van een jaarlijksch 
„bedrag van 4^ percent voor dividend en amoriiaatie, 
„ onder dien verstande , dat wanneer dit bedrag niet , 
„of niet geheel uit de winsten der onderneming kan 
„gevonden worden, de Staat het ontbrekende zal aan- 
„ vullen door middel van een voorschot , hetwelk echter 
„ nimmer hooger kan zijn dan ƒ 900,000 's jaars. Moet 
„de Staat, ten gevolge van die verpligting, betalingen 
„ doen , dan is de maatschappij gehouden , den Staat 
„die voorschotten terug te geven, wanneer latere win- 
„sten haar daartoe in staat stellen (artt. 82 en 92). 

Tegen over deze ondersteuning waren , volgens het 
gevoelen der Regering de volgende indirecte voordeden 
voor den Staat , en ten andere gewigtige maatregelen 
voor voorzorg als voorwaarden gesteld , namelijk : 

„Volgens art. 78 zal de weg na afloop van den ter- 
„ mijn der concessie , of zooveel vroeger als het kapi- 
„taal der maatschappij (buiten de aandeelen van den 
„Staat) geheel zal zijn afgelost, met alle toebehooren 
„aan den Staat vervallen. Na 99 jaren derhalve moet 
„ het kapitaal geheel zijn geamortiseerd. Om zeker te 
„zijn dat dit het geval zal wezen, bepaalt art. 87 dat 
„jaarlijks zoovele aandeelen in de maatschappij, welke 
„niet voortspruiten uit de deelneming van den Staat, 
„ zullen worden afgelost , dat bij het einde der concessie 
„ al die aandeelen in handen van het bestuur zullen zijn 
„om aan den Staat te kunnen worden overgegeven. De 
„ Regering heeft daarenboven gemeend , aan den Staat 
„ de bevoegdheid te moeten voorbehouden om de amor- 
„tisatio aanmerkelijk te bespoedigen. Daartoe strekt 
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55 eene andere bepaling van hetzelfde artikel , die de 
„ maatschappij tot eene buitengewone aflossing a pari vcr- 
„pligt, zoo dikwijls de Staat de daartoe noodige gelden 
„ verschaflfen wil ; de aldus afgeloste aandeelen zullen 
„alsdan staatseigendom worden. Hieraan is buitendien 
„dit voordeel verbonden, dat natuurlijk de verpligting 
„tot waarborg van dividend en aflossing voor het be- 
„ drag , der krachtens deze laatste bepaling ingetrok»- 
„ ken aandeelen met den dag der gedane aflossing op- 
„ houdt. Tegenover deze bevoegdheid van den Staat 
„ is echter de bevoegdheid gesteld van de maatschappij , 
„ om zich van de verpligting tot buitengewone amor- 
„tisatie te ontslaan, indien zij den Staat van zijne vei*- 
„pligting tot garantie van renten en aflossing wil vrij- 
„ stellen (art. 87 laatste alinea). Eindelijk is bedongen 
„ in art. 92 dat , wanneer de winsten zeker maximum 
„te boven gaan, een derde gedeelte van het meerdere 
„tot buitengewone aflossing moet worden besteed. 

„Maar volgens de acte van concessie behoeft de 
„ Staat niet de geheele aflossing van het maatschappe- 
„ lijk kapitaal af te wachten , alvorens hij zich in het 
„bezit van den weg kan stellen. Art. 75 geeft hem de 
„ bevoegdheid om , nadat de weg gedurende 20 jaren 
„in exploitatie zal zijn geweest, de onderneming, tegen 
„ bloote teruggave van het niet geamortiseerd oorspron- 
„ keiijk kapitaal , te naasten , mits van het voornemen 
„ daartoe minstens een jaar te voren kennis gevende. 

fy De maatschappij kan intusschen ook deze bevoegdheid 
„ van den Staat doen ophouden , indien zij hem van de 
„ krachtens art. 82 op hem rustende verpligting vrijstelt, 

„Eindelijk is in artt. 50 en 53 bedongen, dat de 
„ maatschappij zich met het kosteloos vervoer der brie- 
„ venmalen en rijtuigen der postadministratie en met 
„ dat der gevangenen en hunne geleiders belasten zal. 

„ Buiten deze voordeden , die , naar het oordeel der 
„ Regering , aan den Staat voor de door hem verleende 
„ ondersteuning der onderneming behooren verzekerd te 
„worden, zal er, als noodzakelijk gevolg van den ver- 
„ leenden rentewaarborg , tevens van Regeringswege 
„toezigt op de administratie der maatschappij dienen 
,5 gehouden te worden. 
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„Met het oog hierop is bepaald: 

„1^. dat de Koning een derde gedeelte van de leden 
„ der commisse van toezigt benoemt , dat de benoeming 
„ van de leden der directie en van den Hoofd-ïngenieur 
„ onderworpen is aan de goedkeuring der Ministers van 
„ Binnenlandsche Zaken en van Finantien (art. 39) en 
„ dat de concessionarissen verpligt zijn om de leden der 
„directie en alle ambtenaren, wier verwijdering van 
„ wege den Staat wordt gevorderd , uit hunne dienst te 
„ontslaan (art. 96, laatste alinea); 

„2®. dat alle plans en bestekken door den Minister 
„van Binnenlandsche Zaken moeten worden goedge- 
„keurd, en dat de uitvoering van alle werken en leve- 
„ ringen, tot den aanleg en de exploitatie van den weg 
„betrekkelijk, in den regel hier te lande in het open- 
„baar moeten worden aanbesteed (art. 17); 

„3®. 'dat zonder de toestemming der Ministers van 
„Binnenlandsche Zaken en van Finantien geene stor- 
„tingen van de aandeelhouders mogen worden gevraagd, 
„en dat de concessionarissen zonder die zelfde toestem- 
„ming geene leeningen mogen aangaan, noch het ka* 
„pitaal door de uitgifte van nieuwe aandeelen vergrooten, 
„noch nieuwe zijtakken aanleggen, noch in andere on- 
„dernemingen deel nemen, noch eindelijk de eigendom- 
„ men van den spoorweg bezwaren of verpanden (art. 86); 

„4®. dat de gebouwen der maatschappij tegen brand* 
„schade moeten worden verzekerd (art. 91); 

„5^. dat een der van 'sKonings wege aan te wijzen 
„ Rijks-Commissarissen het regt heeft, alle vergaderin- 
„gen des bestuurs bij te wonen en daarin eene raad- 
„ gevende stem uit te brongen , en dat hij ten allen tijde 
„toegang heeft tot do bureaux en de bevoegdheid om 
„inzage der boeken te nemen en de kas te verifiëren; 

„6®. dat, zoo dikwijls er verschil ontstaat tusschen 
„de directie en den Kijks-Commissaris, en de Minister 
„ van Binnenlandsche Zaken er niet in slaagt om het in 
„ der minne te vereffenen , daarover in het hoogste res- 
„sort uitspraak wordt gedaan door drie scheidsmannen, 
„één te benoemen door den genoemden Minister, één 
„door de directie en één door den Hoogen Eaad 
„(art. 96); 
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„7®. dat de maatschappij verpligt is een reserve- 
„ fonds aan te leggen , om in de kosten van vernieuwing 
„en in buitengewone onkosten te voorzien, en dat dit 
„fonds afzonderlijk beheerd en de renten daarvan bij 
„het kapitaal moeten gevoegd worden tot dat het een 
„bedrag van/ 1,000,000 zal hebben bereikt (art. 89); 
„8®. dat op de exploitatie-rekening niet mogen ge- 
„bragt worden de kosten van vermeerdering van mate- 
„ rieel » de uitbreidingen van stations inrigtingen , de 
„vermeerdering van het aantal dwarsleggers onder de 
„spoorstaven, het meerder gewigt eventueel aan de 
„spoorstaven te geven, en de kosten van aanleg van 
„ zijtakken of nieuwe spoorwegen , maar dat in deze be- 
„hoeften uitsluitend door uitbreiding van kapitaal moet 
„worden voorzien, tenzij de Regering van oordeel is, 
„dat de staat van den weg met zijn materieel en die 
„van het reserve-fonds toelaten, dat die kosten geheel 
„ of ten deele uit het genoemde fonds kunnen worden 
„betaald (art. 90); 

„9<>. dat de balans, de winst- en verlies-rekening en 
„de rekening over het reserve-fonds aan de goedkeu- 
„ring der Ministers van Binnenlandsche Zaken en van 
„Finantien onderworpen zijn, en vóór dat deze door 
;,hen is verleend, niet ter goedkeuring aan de aandeel- 
„ houders worden voorgelegd; dat daartoe de boeken, 
„registers en verdere papieren der onderneming ter 
„beschikking der genoemde Ministers worden gesteld, 
„en dat alle geschillen, daarover en over de inrigting 
„van het reserve-fonds, de amortisatie en de exploitatie - 
„rekening ontstaande, in het hoogste ressort beslist wor- 
„den door drie arbiters, van weerszijden één en de derde 
„door den Hoogen Raad te benoemen (art. 97); 

„10*^. dat indien de concessionarissen hunne conces- 
„sie niet aan eene naamlooze vennootschap overdoen of 
„indien zij hunne plannen, profillen en ontwerpen niet 
„binnen den bepaalden tijd ter goedkeuring aan de Re- 
„ gering overleggen , of zich met de betrekking tot den 
„aanleg van een dubbel spoor niet naar de gestelde 
„voorwaarden gedragen, of eindelijk eenig deel der 
„exploitatie verzuimen, de concessie van regeringswege 
„ kan worden ingetrokken ; in welk geval de Staat be- 
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„voegd is, (Ie luaatschappij te ontbinden, zich iu het 
„bezit van den weg en van het materieel te stellen, en 
„des noodig de dienst in het publiek belang voort te 
„ zetten ten bate en schade van de liquidatie der on- 
„derneraing (art. 59 en 60); 

„Daarenboven heeft de Regering gemeend, dat de 
„Staat, die voor een derde van het maatschappelijk 
„kapitaal in de onderneming deel neemt, op de ver- 
„gaderingen der aandeelhouders meer stemmen moet 
„ uitbrengen , dan waartoe hij volgens het gemeene regt 
„bevoegd zou zijn. Daarom is in art. 93 bepaald, dat 
„ de Staat , bij uitzondering op den regel van art 54 
„van het Wetboek van Koophandel, zes stemmen uit- 
„brengt voor elk honderdtal aandeelen die hij bezit, 
„gedeelten van honderdtallen voor geheelen gerekend. 
„ Deze bepaling is naar het oordeel der Regering vol- 
„ doende om den Staat een gewenschten invloed op den 
„gang van zaken te waarborgen, zonder dat er voor 
„ de overige aandeelhouders gevaar bestaat , dat die 
„invloed te overwegend zal wezen." 

Het Pruissische stelsel , waarbij de Staat actionaris 
ffr', kon echter de goedkeuring van de Tweede Kamer 
der Staten-Generaal niet verkrijgen , zoo als blijkt uit 
hetgeen hier verder uit het voorloopig verslag is over- 
genomen : 

„Het beginsel der deelneming zelf werd door eene 
, aanzienlijke meerderheid bestreden. Vele leden kon- 
,den het zich zelfs naauwelijks verklaren, wat de Re- 
, gering bewogen heeft, na eenmaal tot de rentegarantie 
, te hebben besloten , ook nog op deze wijze de op te 
,rigten maatschappij te ondersteunen. Behoefte aan 
, dien onderstand bestaat zeker niet. Hij werd door 
, de concessionarissen niet verlangd en is hun , naar 
,men meent, veeleer opgedrongen. Bij het welverdiend 
jfinantieel vertrouwen, 't welk onze Staat door geheel 
, Europa geniet, schijnt de inschrijving voor een kapi- 
,taal, waarvan de Staat rente en aflossing waarborgt, 
,even goed te moeten gelukken wanneer het 30, als 
, wanneer het 20 millioen bedraagt. 

„Het verleenen der bijdrage van 10 millioen zou 
„zelfs, in plaats van het bijeenbrengen van het ver- 
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„ eischte kapitaal gemakkelijker te maken , eeue tegen - 
„ overgestelde werking kunnen hebben , omdat daardoor 
„aan de kapitalisten wantrouwen kon worden ingeboe- 
„ zemd tegen eene onderneming , die zulk eene over- 
„ dreven ondersteuning van staatswege behoeft. 

„ Bestaat alzoo geene noodzakelijkheid , dat de Staat 
„ in do onderneming deel neme , waarom dan tot eenen 
„stap overgaan, die uit zooveel oogpunten bedenkelijk 
„ is ? De Regering geeft in hare Memorie van Toelich- 
„ ting te kennen , dat het bezwaar der rentegarantie voor 
„eene lange reeks vanjaren, met het oog op de onze- 
„ kere toekomst , bij haar bijzonder woog , en dat zij 
„ door ruimschoots in de maatschappij deel te nemen 
„ dat bezwaar heeft willen matigen. Maar hetzelfde 
„ doel was immers door het besteden der tien millioen 
„ tot amortisatie van schuld evenzeer te bereiken ? Het 
„ zal toch , van eene bloot finantiële zijde beschouwd , 
„ wel nagenoeg op hetzelfde nederkomen , of de Staat , 
„door voor tien millioen in de maatschappij aandeel te 
„ nemen , zich van de verpligting om de rente van dat 
„ kapitaal te garanderen ontsla , dan of hij door het 
„ besteden van diezelfde tien millioen voor amortisatie 
„ van schuld zijne blijvende jaarlijksche uitgaven met 
„ het bedrag der rente van zoodanige som vermindere 
„ en zich dus de gelegenheid opene tot rentegarantie 
„ voor het grootere kapitaal , zonder daardoor een nieu- 
„ wen last te scheppen. 

„Sommigen beschouwden de zaak nog anders. Zij 
„vroegen, of, daar dan toch bij behoorlijke regeling 
„ der rentegarantie de hier bedoelde 10 millioen on- 
„ twijfelbaar door particulieren zal worden verstrekt , 
„ het afzonderen of vastleggen van zulk een aanmerke- 
„lijk kapitaal uit den tegenwoordigen overvloed der 
„schatkist wel raadzaam ware met het oog op zoovele 
„nog onvoltooide of nog slechts ontworpen groote wer- 
„ken, waaraan voor het welzijn des lands weinig min- 
„der behoefte bestaat dan aan te bouwen spoorwegen. 
„ Zij doelden daarbij vooral op de rivierwerken , kana- 
„len, havenwerken en dergelijke, en wezen meer be- 
„paald op do verbetering der grooto waterwegen naar 
„Amsterdam on Rotterdam; op het kolossale plan tot 
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het doorgraven van Holland op zijn smalst; op de 
verbetering van het vaarwater in den Bhijn boven 
, Arnhem y en op die van de binnenlandsche gemeen - 
, schap in het hart des lands zoowel als in onderschei* 
, dene grensprovincien. Men herinnerde bijv. dat voor 
;de uitvoering van het groote plan tot kanalisatie van 
; Groningen een zeer aanmerkelijk rijkssubsidie noodig 
,is, en naar men meent reeds werd toegezegd, en dat 
,de voortzetting der kanalisatie van Overijssel en het 
,in verband brengen der waterwegen aldaar met de 
,Eems zeer zeker aanmerkelijk tot den bloei dier op- 
, komende provincie zou bijdragen. 
„ Dergelijke groote werken kunnen door den particu- 
lieren ondernemingsgeest niet tot stand worden gebragt; 
,zij behoeven althans aanmerkelijken onderstand van 
, 's Rijkswege. Geenszins derhalve alleen uit zucht voor 
^de voortzetting der amortisatie van staatsschuld 5 maar 
, met het oog op andere gewigtige belangen , zouden 
, deze leden hoogst ongaarne de 10 millioen waarvan 
jhier sprake is, ten offer zien brengen. Die belangen 
; moeten niet ten eenemale aan de spoorwegen worden 
, achtergesteld , voor welke, naar het thans door de 
, Regering voorgestaan stelsel, allengs alle in de schat- 
kist aanwezige overschotten , gedurende eene reeks 
,van jaren zouden worden verbonden of verbruikt. 
, Alle andere werken zelfs daargelaten , en het oog 
, uitsluitend op spoorwegen gevestigd, kwam het voor, 
,dat die 10 millioen meer doelmatig aan de zuiderlijn, 
, die buitengewone kunstwerken vorderen zal , wierden 
, voorbehouden. 

„Afgescheiden van deze bedenking, waaraan uit den 
, aard der zaak door degenen, die de 10 millioen voor 
, amortisatie wilden bestemmen, niet werd gehecht, is 
,naar het oordeel der groote meerderheid geheel het 
, beginsel der deelneming van den Staat in de maat- 
, schappij verwerpelijk. Door die deelneming ontstaat 
, een gemengd stelsel van ondersteuning, dat de finan- 
, tiële voorwaarden der concessie hoogst ingewikkeld 
, maakt en naderhand in de betrekking tusschen den 
Staat en de maatschappij niet weinig moeijelijkheden 
zou brengen. Zoo heeft dit stelsel bet ongerijmd , 
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f, maar onvermijdelijk gevolg , dat alle finantiêle en 
,f andere poenaliteiten , die thans bij de concessie be- 
„ paald of later bij de wet op de politie der spoorwegen 
„bedreigd worden, op de maatschappij toegepast, voor 
„een derde den Staat zelve treffen. Het geval zou 
„zich kannen voordoen, dat de Begering medewerken 
„ moest tot het doen opleggen van straffen , door wel- 
„ker uitvoering de Staat regtstreeks benadeeld wierd. 
„Te gelijk verkrijgt de spoorwegmaatschappij door de 
„deelneming van den Staat maar al te zeer het ka- 
„rakter eener vermomde Staatsonderneming, en wor- 
„den daardoor de nadeelen in *t leven geroepen aan 
„ Staatsspoorwegen verknocht, zonder dat sommige der 
„Yoordeelen van dat stelsel genoten worden. 

„In de Memorie van toelichting wordt eene geheele 
„reeks voorwaarden opgesomd, die tegenover den ver- 
„ leenden rijksonderstand bij de concessie zijn opgelegd , 
„ en daar worden voorgesteld als directe voordeelen voor 
„ den Staat of als hoogst gewigtige maatregelen van 
„voorzorg. Men moet doen opmerken, dat de meeste 
„dier voorwaarden geen noodzakelijk gevolg van de 
„ voor den Staat bezwarende bedingen zijn. Zij hadden 
behooren te worden gesteld, al ware van deelneming 
of ondersteuning van rijkswege niet de minste sprake 
geweest. Zij zijn dan ook reeds in vroeger verleende 
concessien vervat of zullen in de aanstaande wet op 
de politie der spoorwegen eene plaats vinden. 
„Zoo is, om iets te noemen, het beding dat de maat- 
je schappij zich met het kosteloos vervoer der brieven- 
,; malen belast, volstrekt niet nieuwe men treft het in 
„gelijke bewoordingen, althans met gering verschil, in 
„ de concessien aan voor de spoorwegen van Rotterdam 
„ naar Antwerpen , van Amsterdam naar het Nieuwe 
„Diep en van Zevenaar naar Rheine. Daarentegen is 
„de invloed, dien het Gouvernement zich bij de con- 
„cessie op de zamenstelling van het bestuur en van de 
„ commissie van toezigt der maatschappij voorbehoudt , 
„wel iets nieuws. Volgens de daaromtrent gemaakte 
„bedingen zal dat bestuur geenszins zelfstandig zijn, 
„en de Regering er op kunnen rekenen daarin steeds 
„ do meerderheid te bezitten. Zoodra de staat voor een 
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„derde aan de onderneming deel nam en dus zijn 
„geldelijk belang zoo naaaw aan dat dei? maatschappij 
„verbond, konden zulke bepalingen moeijelijk vermeden 
„ worden ; maar uit elk ander oogpunt moeten zij ver- 
„ derflijk worden geaclit. Daardoor toch ontstaat die 
„vereeniging van toezigt en uitvoering in dezelfde hand, 
„waarop vroeger in dit verslag bij de ontvouwing der 
„nadeelige zijde van het stelsel van Staatsspoorwegen 
„gewezen werd. 

„Toezigt, streng toezigt zelfs van staatswege op den 
„ aanleg der werken en de uitoefening van de dienst is 
„een volstrekt vereischte. Bij het toekennen eener 
„rentegarantie behoort dat toezigt ook tot de geldelijke 
„administratie te worden uitgestrekt; maar zal het aan 
i^het doel beantwoorden, dan moet het van de uitvoe- 
„ring of uitaefening geheel gescheiden zijn. Het ge- 
„vaar moet niet worden geloopen dat de Regering hui- 
„vert om door de maatschappij genomen maatregelen 
„ af te keuren , vermits haar eigene vertegenwoordigers 
„ in den raad van bestuur daartoe hebben medegewerkt. 
„De regering moet tegenover de maatschappij steeds 
„ een zelfstandig standpunt bewaren en niet in hare 
„verantwoordelijkheid deelen. Daarenboven gaan som- 
„mige der bepalingen, die men hier op het oog heeft 
„zóó ver, dat zij het tot stand komen der maatschappij 
„in gevaar konden brengen. Volgens het laatste lid 
„van art. 96 der concessie is de maatschappij verpligt, 
„de leden der directie te ontslaan zoodra dit van 
„ staatswege gevorderd wordt , en kon dus eene vooraf 
„ door de aandeelhouders gedane keus weder vernietigd 
„ worden. 

„Zal dit de inlandsche, maar vooral de vreemde ka- 
„pitalisten aanmoedigen tot deelneming? De Fransche 
„ of Engelsche kapitalisten konden ligt aarzelen aandeel- 
„ houders te worden, als zij moesten vreezen dat het 
„lid van het bestuur, op welks optreding zij bijzonderen 
„prijs stellen, omdat zij hem als den meer bepaalden 
„ vertegenwoordiger hunner belangen beschouwen door 
„het Gouvernement uit dat bestuur kon worden ver- 
„wijderd, misschien alleen omdat hij vreemdeling is. 
„Sommigen meenden te weten, dat bij de onderhande- 
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„ liiigen over het bijeenbrengen van het kapitaal nu reeds 
„te dezer zake moeijelijkheden gerezen zijn." 

Wat men echter ten voor- of ten nadeele van dit 
stelsel moge aanvoeren , het grootste nadeel voor de on- 
derneming zoude voorzeker zijn , het groot overwigt 
dat de Regering zich heeft moeten voorbehouden, en 
de onzekerheid omtrent den duur der concessie. Daar- 
door zou het bijeenbrengen van het maatschappelijk ka- 
pitaal zoo niet onmogelijk worden, dan toch zeer nioeije- 
lijk en met meerder verlies plaats hebben. 



2. Stelsel , door waarborgt der renten van het 

maatftchappeUjk kapitaal. 

Dit stelsel verzekert : 

1^. Dat men de vereischte kapitalen voor de spoor- 
wegondernemingen verkrijgen zal; dat de ondernemings- 
geest wordt opgewekt en de vereeniging van de kleine 
kapitalen verkregen wordt, doordien men deze eene 
zekere inkomst met de kans van voordeeliger opbreng- 
sten kan aanbieden. 

2^. De voltooijing of uitvoering der onderneming op 
de meest spoedige wijze, omdat de waarborg der renten 
niet eerder zou strekken en ook niet eerder zoude mo- 
gen strekken, dan nadat de spoorweg geheel in exploi- 
tatie is. 

3®. Dat, wanneer men de vooronderstelling aanneemt, 
dat er voor den waarborg van renten eene voortdurende 
ondersteuning van het Rijk wordt gevorderd , men voor 
het Rijk belangrijke middelen van gemeenschap verkre- 
gen heeft voor minder kosten dan wanneer het Rijk 
daarvoor eene leening had aangegaan. 

Tegen dit stelsel zijn de volgende nadeelen aangevoerd: 

1®. Dat de waarborg van renten het karakter van 
onafhankelijkheid, oordeel en inzigten aan de bijzondere 
ondernemingen ontneemt, zoodat het belang der aandeel- 
houders zoo zeer verminderen zal, dat de maatschappij- 
concessionaris niet meer aan do voltooijing der werken , 
het behoud van het materieel of de exploitatie van den 
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spoorweg die zorgen besteden zal, die alleen het wel- 
slagen der onderneming mogelijk maken. 

2®. Dat de Staat voortdurend verpligt zou wezen 
tot onaangename inmenging in de handelingen der maat- 
schappij , waardoor al de voordeelen geneutraliseerd wor- 
den, die uit het vrije beheer der maatschappijen moeten 
voortvloeijen , en waardoor voortdurend moeijelijkheden 
uit de toepassing der tarieven moeten voortspruiten, 
daar de Kegering de verantwoordelijkheid op zich laadt 
van al de fouten en misgrepen, die er bij den aanleg 
en de exploitatie door de bijzondere ondernemingen be- 
gaan zijn. 

3®. Dat er voortdurend moeijelijkheden te vreezen 
zijn uit de juiste waardering der uitgaven, voornamelijk 
om de uitgaven te onderscheiden die strekken moeten 
tot uitbreiding en verbetering , en die ten laste der 
maatschappij moeten zijn; van die, welke het gewoon 
onderhoud uitmaken en waaruit de betalingen voor het 
Eijk door den waarborg van renten kunnen gevorderd 
worden. 

4^. Dat men niet weet, wie in deze geschillen of 
moeijelijkheden beslissen moet. 

5®. Dat de waarborg van renten voortdurend aan- 
leiding zal geven tot agiotage, dat te meer het geval 
zal zijn , daar men alleen kansen van winst , zonder 
eenige kans van verlies kan aanbieden, en dit steeds 
een element van hoogeren koers zou opleveren. 

6®. Dat voor den Staat, waarvan het crediet verze- 
kerd is, de renten dezelfde waarborgen als het kapitaal 
moeten aanbieden, zoodat men verpligt is een budget 
van onvoorziene uitgaven te scheppen, en de schatkist 
wordt blootgesteld aan eene onzekere toekomst , in welke 
het geldelijk offer te zwaar kan worden, daar de ver- 
waarborgde renten het meest den Staat zouden kosten , 
wanneer het verkeer op de spoorwegen het geringste 
is, dat is in tijden van minder algemeen vertier, wan- 
neer 'sKijks inkomsten geringer, en dikwijls de lasten 
grooter zijn. 

De Staat zou zich daardoor ook mengen in al de 
ondernemingen, zonder van een' enkele voordeel te 
trekken en al de nadeelige kansen op zich doen rusten. 
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De ondervinding en het gezond verstand doen echter 
het volgende tegen die bezwaren opmerken : 

1^. Dat de waarborg van renten niet hooger moet 
zijn dan noodig is om de kapitalen te verkrijgen, ep 
berekend moet zijn naar de omstandigheden. 

IVIen weet bijv., dat Rusland, een Staat waarvan het 
crediet goed gevestigd is, voor zijne spoorwegonderne* 
niing een waarborg van 57o rente verleend heeft, en 
het nog verre is dat de groote bankiers, die de on* 
derneming hebben opgevat , de actiën geplaatst hebben. 
Men weet ook dat 4Vo, misschien zelfs 4j^7o leeningen 
niet A pari worden ingeschreven. Neemt men nu in 
acht, dat er bij spoorwegondernemingen altijd eenige 
onzekerheid overblijft, dan zal men niet minder dan 
4|7o» althans voor het tegenwoordige, mogen aanne- 
men. Bij dien waarborg is het belang der aandeel- 
houders in het welslagen der onderneming niet alleen 
niet verminderd, maar wordt de energie, de ijver en 
de werkzaamheid van de administratie meer dan bij 
elke andere onderneming opgewekt door de begeerte, 
om inkomsten te verkrijgen, die hooger zijn dan de 
lage renten door den Staat gewaarborgd, en door de 
vrees, om voortdurend onaangename inmenging van de 
Begering te behouden. 

Die begeerte en die vrees kan men nog meer opwek- 
ken en bestendigen door de bepaling in de concessie op 
te nemen, dat, wanneer het Rijk eenig voorschot voor 
den waarborg van renten gedaan heeft , dit met de 
renten moet terug betaald worden uit de meerdere 
opbrengsten dan 5Vo, en men ^or die terugbetaling 
gedurende den geheelen duur der concessie verantwoor- 
delijk wordt gesteld. 

2^. Dat geen maatschappij in de uitvoering der wer- 
ken de tusschenkomst of het toezigt van het Rijk vree- 
zen mag. In de werkelijkheid bestaat dit toezigt bij alle 
maatschappijen , en het kan niet te streng of te naauw- 
keurig zijn, om do veiligheid van het vervoer te ver- 
zekeren , waarvan de morele verantwoording niet minder 
bij de administratie van den spoorweg, dan bij de Re- 
gering berust. In het algemeen behelsden zelfs de 
bepalingen der vroegere concessien welligt geene ge- 
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noegzame voorscliriften voor het materieel en de eigen- 
lijke spoorbaan. 

Dat de waarborg van renten aanleiding g-eeft tot 
inmenging van den Staat in de handelingen der maat- 
schappij, is een bezwaar dat men met de concessie aan- 
vaardt , maar dat vergoed wordt door de voordeelen , 
die er het gevolg van zijn; hoewel het niet te ontken- 
nen is dat, zoo er voor dien waarborg van renten op- 
oflPeringen vereischt worden , het te vreezen is dat die 
inmenging onaangenaam is, de voordeelen van het vrije 
beheer der maatschappij grootendeels verloren zullen 
gaan , en vooral de wijze van toepassing der tarieven 
tot groote moeijelijkheden zal aanleiding geven. 

Elke spoorweg moet voor elke plaats , onder elke 
omstandigheid aan verschillende behoeften voldoen, om 
niet alleen het belang der spoorweg-onderneming, maar 
ook van den handel , door meerdere ontwikkeling te 
bevorderen en te verzekeren. Niemand zal beter dan 
de besturen dier ondernemingen , kunnen beoordeelen , 
welke die behoeften zijn , en op welke wijze daaraan 
voldaan kan worden. Uit dien hoofde moet de wijze 
van toepassing der tarieven een regt zijn, dat men de 
spoorweg-administratie niet mag ontnemen, en waarin 
zij niet moet belemmerd worden door eene hoogere 
magt , daar men vreezen moet dat zulk een hoogere 
administratie zich verpHgt zou zien, eiken maatregel of 
elke vermindering van tarieven te beletten , waardoor 
er groote kosten of te weinig opbrengsten voor het te- 
genwoordige zouden verkregen worden , en waardoor 
de opoffering van het Rijk door den waarborg van ren- 
ten kan gevorderd worden. De voordeelen toch, die 
uit zoodanige maatregelen of vermindering van tarieven 
moeten voortvloeijen , zijn nimmer dadelijk; zij moeten 
op tijd werken en kunnen slechts gewaardeerd, nimmer 
met wiskundige zekerheid bepaald worden. 

Wordt men in die waardering door verschillende 
beginselen geleid , — bij de administratie der maat- 
schappij door het toekomende belang, bij de Regering 
door de wensch , om het budget zoo min mogelgk 
met uitgaven te bezwaren , — dan moeten daaruit 
mopijelijkheden ontstaan , of zal men Jigt tot eene 
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transactie overgaan , die geen der beoogde voordeelen 
oplevert, 

3^. Dat men trachten moet, door de voorwaarden 
van concessie de moeijelijkheden voor te komen , die 
uit de begrooting der uitgaven kunnen ontstaan. 

4®. Dat de voorwaarden van concessie tevens de 
voorschriften moeten inhouden , volgens welke de be- 
slissing der geschillen of moeijelijkheden aan de Rege- 
ring verblijven moet. 

Het is echter niet te ontkennen, dat de beide voor- 
gaande bezwaren bij enkelen waarborg van renten veelal 
blijven bestaan, en men, tot voorkoming van vele moei- 
jelijkheden , niet genoeg kan in acht nemen dat men 
slechts morele waarborg verkrijgen moet, 

In elk geval kan men in die bezwaren voorzien en 
het toezigt van de Regering verkrijgen door de voor- 
waarden van concessie. 

Zoo zijn de voorzorgen , die b. v. in de Fransche 
voorwaarden van concessie genomen worden, oppervlak- 
kig beschouwd , minutieus te noemen , maar nimmer 
hebben zij daar tot eenige moeijelijkheid aanleiding ge- 
geven , omdat bij al de ondernemingen , voornamelijk 
als een gevolg van het goed gekozen stelsel, de waar- 
borg van renten nominaal was, en nimmer eenige op- 
offering van het Rijk gevorderd heeft. 

Die bepalingen noodzaken intusschen de maatschap- 
pijen tot geregelde comptabiliteit , daar die aan eene 
strenge controle onderworpen moet worden , wanneer 
er eene bijdrage van het Rijk gevraagd wordt. 

5®. Dat men nimmer de agiotage geheel kan weg- 
nemen , welk stelsel men ook aanneme. 

Van het oogenblik toch , dat men een beroep doet 
op de medewerking der kapitalisten , is men verpligt 
dit te ondersteunen door al de middelen, die strekken 
kunnen om spoedig die kapitalen te verkrijgen , maar 
hierbij moet men niet vergeten dat die agiotage bij de 
kansen van een' kleinen interest nimmer , althans in 
geene belangrijke mate kan plaats hebben, en bij eenen 
waarborg door het Rijk dit spel ook minder zal wezen, 
daar men in de onderneming vertrouwen zal stellen, en 
dus de actiën reeds dadelijk in handen zullen komen 
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van personen , die ze wenschen te behouden en het 
niet te doen is om te speculeren. 

6®. Dat de verpligting die de Staat op zich neemt, 
om een waarborg van renten aan het maatschappelijk 
kapitaal der onderneming toe te kennen, niet eerder 
van toepassing is j dan nadat de weg geheel in exploi- 
tatie is, en alzoo op het oogenblik dat de nieuwe ge- 
meenschap aan het Bijk nieuwe bronnen van welvaart 
opent, waardoor de opbrengsten van de schatkist moeten 
vermeerderen, en men dus niet behoeft te vreezen dat 
men deze aan eene onzekere toekomst zal blootstellen, 
maar men integendeel eene vermeerdering van inkom- 
sten aan de schatkist verzekeren zal. 

Men heeft echter, en te regt, de aanmerking ge- 
maakt, dat een waarborg van renten gedurende den 
geheelen duur der concessie te overdreven was, en een 
korter tijdvak, bijv. van vijftig jaren als voldoende 
kon geacht worden. 

Bij de overtuiging dat de spoorwegen voortdurend 
meerder opbrengsten zullen opleveren, is dit bezwaar 
wel niet te ontkennen, maar moet daaraan ook geen te 
groot gewigt toegekend worden. 

Om hierover beter te kunnen oordeelen , wordt in de 
bijlage no. 1 eene tabel medegedeeld , aantoonende de 
voornaamste uitkomsten die de exploitatie der Fransche 
spoorwegen in de jaren 1841 , 1853 en 1854 heeft 
opgeleverd. 

Desniettenin zou ik van oordeel zijn dat men beproe- 
ven kan, een korter tijdvak dan den geheelen duur 
der concessie, voor den waarborg van renten aan te 
nemen , en voorzeker zal daarvan veel afhangen of de 
keuze der lijnen en voorwaarden van concessie geschikt 
zijn , om het vertrouwen der kapitalisten te verzeke- 
ren. Daarentegen moet men ook wel bedenken dat 
men niet te veel op de Rijks ondersteuning moet af- 
dingen, daar anders de spoorwegen wel nimmer kon- 
den tot stand komen. 

Van veel meer gewigt is de opmerking van de Tweede 
Kamer der Sfcaten-Generaal , of het verkieslijk is dat 
het aanlegkapitaal geheel in aandeelen wordt bijeenge- 
bragt. ,, Elders, met name in Frankrijk en Engeland, 
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„ volgt men daaromtrent gewoonlijk eenen anderen weg. 
„ Men geeft daar , bij het aanvangen van eene onder- 
„ neming als deze, daarvoor naar eene vaste evenre- 
„ digheid te gelijk aandeelen en obligatiën uit , welke 
^^ laatste natuurlijk eene onveranderlijke rente dragen. 
„ Gewoonlijk wordt |- van het kapitaal in aandeelen, ^ in 
„ obligatiën uitgegeven ; doch de verhouding is wel eens 
„ anders. Door dat scheppen van tweederlei soort van 
„schuldbrieven lokt men tweederlei klasse van kapita- 
„ listen tot deelneming uit. Degenen , die bij voorkeur 
„papier bezitten, 't welk eene vaste, tweemaal 'sjaars 
„ betaald wordende rente draagt, de eigenlijke renteniers, 
„ zullen obligatiën op de maatschappij nemen , ook te- 
„gen 4Vo rente, mits die rente goed gewaarborgd zij, 
„ Degenen daarentegen , bij wie meer speculatiegeest 
„ heerscht , zullen voor aandeelen inschrijven, Aan ge- 
„ heel dit punt schijnt niet gedacht te zijn , eA toch zou 
„ zulk eene regeling der zaak er veel toe kunnen bij- 
dragen , dat een aanzienlijk deel van het aanlegkapi- 
taal hier te lande geplaatst wierd ." 
Hierbij zou men kunnen opmerken : 
De bestrijding van de uitgaven van de maatschap- 
pijen door maatschappelijk kapitaal en door leeningen , 
maar vooral het overwigt dat men in Frankrijk aan 
de leeningen heeft toegekend , behoort tot een later 
tijdperk. 

Tot 1850 hadden de maatschappijen niet dan bij uit- 
zondering gebruik gemaakt van leeningen , hetzij van 
den Staat , hetzij door obligatiën , om het hoofd te 
kunnen bipden aan de onvoorziene uitgaven of aan de 
financiële moeijelijkheden , waarin zij verkeerden , zoodat 
op den 30*^^ December 1850 het maatschappelijk kapi- 
taal der ondernemingen in actiën of aandeelen nog 
bedroeg 807o der gedane uitgaven. 

Na 1851 heeft het bedrag der leeningen eene aan- 
merkelijke uitbreiding verkregen, en wel zoodanig, dat 
het maatschappelijk kapitaal weldra niet meer strekte, 
dan voor het kleinste gedeelte der uitgaven. 

Het bedrag van het maatschappelijk kapitaal in actiën 
of aandeelen der verschillende ondernemingen bedroeg 
namelijk : 

4 
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Op den dV^"" December 1853, 4 57o l^an de uitgaven, mtr 

„ „ 31«*«^ December 1854, 437o [ v^sS^de*'^^^ 

„ „ 30^^"Junij 1855, 40Vo) nemingen. 

Men moet hierbij in acht nemen , dat vooral in 
Frankrijk het maatschappelijk kapitaal der ondernemm* 
gen (actiën en obligatiën), jaarlijks belangrijk toeneemt 
door nieuwe concessiën, door uitbreidingen en verbe-^ 
teringen; en in het algemeen de leeningen worden aan- 
gegaan om in de meerdere uitgaven te voorzien , zoodat 
het aantal der actiën niet dan in geringe mate toeneemt 
Van eene andere zijde zijn door de voorwaarden der 
overeenkomsten , die het ineensmelten (fusioneren) der 
verschillende maatschappijen geregeld hebben , de aan- 
deden van deze laatsten geheel of gedeeltelijk vervan- 
gen door obligatiën. 

Eenige voorbeelden zullen dit duidelijk aantoonen. 

De maatschappij van den Noorder-spoorweg, waarvan 
het oorspronkelijk kapitaal bedroeg 200,000,000 fran- 
ken, bij eene genoegzaam gelijke uitgave, en voor eené 
lengte spoorweg van 584 Nederlandsche mijlen, heeft 
het oorspronkelijk kapitaal in actiën verminderd tot 
160,000,000 franken, bij eene lengte van spoorwegen 
van 968 Nederlandsche mijlen en eene uitgave van 
meer dan 323,000,000 franken, zonder het bedrag der 
subsidiën te reigenen. 

De maatschappij der Ooster- spoorwegen, waarvan het 
oorspronkelijk kapitaal bedroeg 125,000,000 franken, 
bij eene uitgave van 160,000,000 franken, en voor eene 
spoorweglengte van 624 Nederlandsche mijlen, heeft 
haar maatschappelijk kapitaal, in aandeelen wel is waar, 
gebragt op 250,000,000 franken, maar dit geschiedde 
bij eene uitgave van 521,000,000 franken, zonder het 
bedrag der subsidiën in aanmerking te nemen, en voor 
eene spoorweglengte van 1781 Nederlandsche mijlen. 

De maatschappij van den spoorweg van Parijs naar 
Lyon , waarvan het oorspronkelijk kapitaal bedroeg 
120,000,000 franken, bij eene uitgave van 229,139,787 
franken, en eene lengte van 512 Nederlandsche mijlen, 
heeft het maatschappelijk kapitaal in aandeelen slechts 
vermeerderd tot 132,000,000 franken, terwijl de uitga* 
ven zijn toegenomen tot meer dan 347,000,000 franken, 
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zonder het bedrag der subsidiên in aanmerking te nemen, 
voor eene spoorweglengte van 923 Nederl. mijlen. 

Men acht het onnoodig , meerdere voorbeelden aan 
te halen, daar men naauwkeurig thans de geschiedenis 
der Fransche spoorwegen kan leeren kennen uit den 
onlangs verschenen Atlas hütorique et statistique des che* 
mins de f er frangais , par Abolphe Joanne. 

In Engeland bedroeg bij eene uitgave van ongeveer 
3213 millioen gulden op den 31«*«^ December 1853, 
de som der leeningen ongeveer 756 millioen of 23Vo 
van het geheele kapitaal. 

In Duitschland bedroeg bij eene uitgave van onge- 
veer 520 millioen gulden, op den 31^***^ December 1853, 
de som der leeningen ruim 184 millioen gulden, of onge- 
veer 36% van het geheele kapitaal, en verschilden de lee- 
ningen bij de verschillende ondernemingen van O tot 7l7o. 

Men moet dus voorzigtig zijn in de toepassing van 
het beginsel om het maatschappelijk kapitaal door aan- 
deelen en obligatiën bijeen te brengen, daar er toch reeds 
leeningen zullen benoodigd zijn wanneer het vervoer toe- 
neemt , en men voor uitbreidingen , het leggen van het 
tweede spoor, vernieuwingen, enz. genoodzaakt is het 
maatschappelijk kapitaal der onderneming te vergrooten. 

Daar echter de tegenwoordige koers van het geld 
hoog is, en men daarom een waarborg van renten, te- 
gen 4^7o 'sjaars behoeft, om de kapitalen voor spoor- 
wegen te verkrijgen, terwijl later en tijdens de uitvoe- 
ring der werken , de geldleeningen welligt op gun- 
stiger voorwaarden te sluiten zijn , zal het raadzaam 
zijn aan beide bezwaren te gemoet te komen , en daar- 
voor mag men het aangegeven bedrag van |- van het 
kapitaal in aandeelen en ^ in obligatiën , als eene goede 
verhouding aanmerken. 



3. Stelsel, door subsidie aan de ondernemingren 

toe te kennen. 

Ware de ondernemingsgeest in Nederland gevestigd , 
dan zou dit stelsel de meeste voordeelen aanbieden , 
daar men , even als bij den waarborg van renten ^ de 
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voltooijing of uitvoering der onderneming op de meest 
spoedige wijze verzekert, omdat de subsidiën, geheel 
of bij gedeelten, zeker nimmer zouden uitbetaald wor- 
den voor dat er werken zijn uitgevoerd , of leveringen 
gedaan zijn tot een hooger bedrag dan dat van het uit 
te betalen en reeds uitbetaalde subsidie , en al de na- 
deelen , die tegen den waarborg van renten kunnen aan- 
gevoerd worden, en werkelijk dat stelsel aankleven, 
vermeden worden. 

De mogelijkheid , dat de schatkist aan eene onzekere 
toekomst wcHrdt blootgesteld , bestaat daarbij niet , daar 
men het bedrag der geldelijke ondersteuning, die er in 
het belang van de welvaart van het land gevorderd 
wordt , dadelijk bepalen kan. 

Dit stelsel schenkt echter aan de ondernemingen 
geenszins het onmisbaar vertrouwen, dat er voor het 
verkrijgen der vereischte kapitalen gevorderd wordt , 
zoo dat het, in het algemeen toegepast, geen doel zou 
treflFen , de spoorwegen er niet door zullen tot stand 
komen , en dit stelsel dus niet zou mogen beproefd 
worden. 

Er zouden dan ook spoedig zeer groote moeijelijkhe- 
den bestaan, want het subsidie zou of strekken, om de 
kosten per Nederlandsche mijl voor al de ondernemin- 
gen dezelfde te doen zijn, of wel, om zoodanige ver- 
houding in de kosten per Nederlandsche mijl te bren- 
gen , dat men dezelfde opbrengsten voor elk aandeel in 
de verschillende ondernemingen verwachten kan. In 
het eerste geval zou men onbillijk zijn, omdat, om 
een voorbeeld aan te halen, men, gelijk erkend wordt, 
nimmer van de Noorder- spoorwegen , die opbrengsten 
verwachten kan, die aan goedgekozen Zuiderlijnen ver- 
zekerd zijn. In het tweede geval , kan men vragen , 
wie bij magte is , om toekomstige opbrengsten van 
spoorwegen met zekerheid te schatten? zoodat men al- 
tijd bij de toepassing van dit stelsel in meer of minder 
mate tot onregtvaardigheid vervallen moet. Alleen bij 
uitzondering b. v. bij bestaande maatschappijen is dit 
middel aan te wenden. 
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4. Stelsel, waarbilj subsidie en waarborgp van 
renten van het maatschappemk kapitaal 

vereenigpd ziijn. 

Dit stelsel vereeuigt al de voordeelen van de beide 
voorgaande 9 zonder een enkel der nadeelen te bevatten. 
Het is in Frankrijk, na langdurige ondervinding, na 
lang tasten en zoeken , eindelijk algemeen toegepast. 
Raadpleegt men de uitkomsten, die het daar heeft op- 
geleverd, dan blijkt, zoo als reeds opgemerkt is, dat 
in geen land , in het algemeen het materieel en de 
spoorbaan zoo goed zijn ingerigt en onderhouden , of 
de kosten van exploitatie in verhouding tot de bruto- 
ontvangsten in het algemeen zoo gering zijn, dan juist 
in Frankrijk , waar dit stelsel zoo algemeen is toege- 
past; zoodat men geen treffender bewijs van zijne goede 
werking geven kan. Het subsidie moet dan ook zoo groot 
zijn^ dat men verwachten kan, dat de waarborg van 
renten slechts nominaal is, zoodat er nimmer, of althans 
niet dan gedurende eenige weinige jaren, uit dien hoofde 
eenige opoffering van 's Rijks schatkist zal gevorderd 
worden. De Staat weet dan ook met genoegzame juist- 
heid , welke de opofferingen zijn , die hij zich in het 
belang van de welvaart van het land getroost. Dit 
stelsel is bovendien bijzonder geschikt voor het tegen- 
woordig oogenblik, terwijl er zooveel gelden uit onzen 
overvloed gespaard worden, en de opoffering dus noch 
het tegenwoordige, noch het toekomende drukken zal. 

Te regt wordt er dan ook in „de Stoompost" van 
20 Junij 1858 , no. 25 , opgemerkt , dat in den be- 
trekkelijk kleinen Badenschen Staat , waar de overschot- 
ten bij lange na zoo groot niet zijn als bij ons, en men 
op geene batige saldo's uit Overzeesche bezittingen re- 
kenen kan, men miliioenen veil heeft voor werken van 
openbaar nut, ter vermeerdering van de stoffelijke wel- 
vaart, terwijl men van de meest belangrijke middelen 
van gemeenschap aldaar niet verstoken is. Het tegen- 
overgestelde is bij ons het geyal ; een goed spoorweg- 
stelsel ontbreekt, en het gebrek aan ondersteuning heeft 
de noodzakelijke Nederlandsche ondernemingen niet doen 
tot stand komen. Integendeel, het beginsel van amor- 
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tisatie is te yeel gehuldigd in een tijdvak, waarin men 
in de naburige rijken de spoorwegen heeft zien ontwik- 
kelen en toenemen, zoodat aan Nederland daardoor ge- 
deeltelijk zijnen handel ontnomen is, en deze naar Ant- 
werpen, de havens van Frankrijk, Bremen, Hamburg 
en andere Duitsche havens zich verplaatst heeft. De 
ontwikkeling van onzen handel heeft dan ook met den 
vreemde geen gelijken tred gehouden. 

Voegt men daarbij het niet meer juiste denkbeeld , 
als of de Rhijnvaart aan die magtige concurrentie het 
hoofd kon bieden , dan heeft men de beide groote oor- 
zaken vermeld, die de ontwikkeling van onzen handel 
en van onzen ondernemingsgeest zoo zeer belemmerd 
hebben. 

Het moet dan ook bevreemding wekken , dat men 
in den tegenwoordigen tijd nog vermeent, dat de spoor- 
wegen door het overwigt van de Rhijnvaart in ons land 
onnoodig zijn, of die nieuwe middelen van gemeenschap 
de vaart op den Rhijn zouden benadeelen. 

De eerste bewering verraadt eene geringschatting van 
ons handelsvermogen, daar zij alleen dan waarheid is, 
wanneer onze handel zich nu en in het vervolg bepalen 
moet tot den linker- en regteroever van den Khijn, 
over het gedeelte van het jaar , wanneer die rivier be- 
vaarbaar is , en de Hollandsche handel van te weinig 
gewigt en te gering belang wordt geacht, om zich tot 
het hart van , en tot geheel Europa uit te strekken. 
Hoe vermogend de Rhijnvaart ook is , zijn handelsge- 
bied kan in vergelijking met geheel Europa, waarin de 
spoorwegen mede voorzien kunnen, niet in aanmerking 
komen. 

Het belang van de scheepvaart op den Rhijn kan 
evenmin door den aanleg der spoorwegen benadeeld 
worden, daar vermeerdering der middelen van gemeen- 
schap nog altijd het vervoer ook op den waterweg heeft 
doen toenemen. Zij echter , die het tegenovergestelde 
beweren, vergeten, dat die bewering eene stilzwijgende 
erkenning bevat , dat de spoorwegen beter dan den 
waterweg aan het vervoer beantwoorden, en de Neder- 
landsche handel dus, met betrekking tot de concurren- 
tie , in ongunstige omstandigheden geplaatst is. 
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Aan dit 4® stelsel heeft Frankrijk, volgens het gevoe- 
len zijner Regering en algemeen van de meest verlichten 
zijner economisten, zijne groote ontwikkeling en wel- 
vaart, zijn groot uitgebreid en goed gekozen spoorweg- 
net, en eindelijk de ontwikkeling van zijnen associatie- 
geest te danken, terwijl er nimmer voor den waarborg 
van renten eenige opoffering van den Staat gevorderd 
is, en de ontwikkeling der spoorwegen de inkomsten 
van het Rijk zoodanig hebben doen toenemen , dat men 
het subsidie, aan bijzondere ondernemingen toegekend, 
beschouwen moet als eene geldbelegging, waarvan het 
Rijk door de vermeerderde opbrengsten niet minder 
dan 177o rente trekt (1). 

Bij eene doeltreffende ondersteuning en door een 
goed gekozen stelsel van spoorwegen kan men diezelfde 

(1) De Heer de Boedes en de wOud Soldaat" vermeenen beiden in 
zeer merkwaardige door hen geschreven vlugschriften, mij te kunnen ver- 
wijten, dat ik, in mijne Bijdrage tot de kennis der Nederlandsche spoor- 
wegen, den invloed der spoorwegen te overdreven heb afgeschilderd. 

Ik zal aan beiden mogen antwoorden , dat het mogelijk is , die indruk 
door m^ne bijdrage gegeven wordt, doordien het geschrift is opgesteld 
in een oogenblik, dat er nog weinig ingenomenheid met spoorwegen be- 
stond en de belangstelling dus opgewekt moest worden, maar dat ik mij 
zelven bewust ben niet de meeningen te zijn toegedaan, die men uit mijn 
geschrift schijnt te kunnen afleiden. Ik ontken daarom niet mijne inge- 
nomenheid voor spoorwegen , maar niet minder ben ik ingenomen met alle 
andere groote werken van openbaar nut, en had ik geschreven over de 
verbetering van den waterweg van Rotterdam tot in zee of over de Over- 
^'saelsche en Groningsche kanalisatiën , dan ben ik overtuigd , dat men 
dezelfde opmerking , maar in tegengestelden zin, zou gemaakt hebben. 

Men moet echter den invloed van alle groote werken, dus ook van de 
spoorwegen , erkennen , en er is niets door mij opgegeven , wat niet feitelijk 
bewezen is, en, voor zoo veel de invloed der spoorwegen betreft, niet in 
veel sterker mate door de eerste economisten en door de Fransche Minis- 
ters in honne belangrijke rapporten achtereenvolgens gezegd is. Ik heb 
zelfs opgemerkt, dat ik niet altijd het gevoelen deelde over hetgeen elders 
geschreven is , en de opmerking: » Les chemins de fer constituent unc 
» amélioration dont s'empressent de profiter tous les interets , qui souf- 
» fraient depuis si longtemps de l'impcrfection de nos routes et rivières 
» et de nos canaux. Nous marchons plus vite (qu*en Angleterrc) parceque 
9 nons avions beaucoup plus de chemin a faire pour arriver h, des condi- 
n tions normales d*cchange entre les diverscs provinces d*un territoire ti'ès 
j»étenda," heb ik gedeeltelijk om dezelfde reden opgenomen, als waarvoor 
de Heer de Bordes haar als bestrijding tegen mij heeft aangevoerd. 

Dit erkennende, zal ik daarentegen met eenig regt mogen opmerken, 
dat de waterwegen in Frankrijk niet in dien ongunstigen toestand verkee- 
ren, als de Heer de Bordes vermeent. Voor enkele kanalen moge het 
oordeel juist zijn geweest, maar de hoofdrivicren in Frankrijk, die als 
waterwegen bij onze Rhijnvaart moeten vergeleken worden , zullen , wat 
het onderhoud en de toestand betreft, zeker een gunstiger oordeel vanden 
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voorwaarden voor Nederland verkrijgen en behoeft 
daarbij zelfs de amortisatie niet geheel op te houden. 
Door dit stelsel van ondersteuning toe te passen ver- 
mijdt men evenzeer de moeijelijkheden van de waarde- 
ring der uitgaven, namelijk of deze al dan niet ge- 
rangschikt moeten worden onder die , waaruit toelage 
van het Rijk voor den waarborg van renten kan voort- 
vloeljen. Men voorkomt alle geschillen; alle redenen 
zijn weggenomen, waardoor de inmenging van de Re- 
gering in de handelingen der maatschappij onaangenaam 
kan zijn , omdat er geen , of alleen slechts gedurende 
eenige weinige jaren 9 opoffering van 's Rijks schatkist 
behoeft gevorderd te worden, en het vrije beheer der 



Heer db Bobdes verkr^'gen , bij de volgende vergel^king der vrachtprijzeD , 
die in Frankrijk gemiddeld per Nederlandsche mijl z^'n geheyen, en die 
door den » Oud Soldaat " zijn opgegeven : 



Vervoer van reizigers» 



Op de spoorwegen 

Op de waterwegen 

Op de gewone kanstwegen 



Vervoer van goederen per ton. 



Op de spoorwegen 

Op de waterwegen 

Op de gewone kunstwegen 



Frankrijk 

volgens de ol&ciële 

opgaven. 

6 n 1 d e n. 

0.03 è 0.033 
0.015 k 0.025 
0.05 h. 0.06 



0.038 
0.015 è 0.025 
0.10 



Nederland 

volgens den 

tl Oud Soldaat." 

Gulden. 

0.025 l 0.05 
0.02 h. 0.03 
0.05 h, 0.06 



0.03 a 0.06 
0.01 k 0.08 
0.14 ^ 0.20 



Ware de toestand der waterwegen in Frankrijk zoo ongunstig , dan had 
de vergelijking der Fransche vrachtprijzen, uit officiële bronnen ontleend, 
met die in Nederland, volgens den j» Oud Soldaat," oo\ ongunstig moe- 
ten z^'n, terw^l juist het tegenovergestelde plaats heeft, en c^fers meer 
dan eenige beschouwing bewijzen. 

Het vervoer is dan ook op de waterwegen in Frankryk toegenomen, en 
volgens de berekeningen van den Franschen Inspecteur-Greneraal der bruggen 
en wegen, den Heer Minabd, kan men de volgende vergelijking tusschen 
het water- en spoorwegvervoer maken, waarb^ het getal tonnen herleid is 
tot den geheelen afstand van het vervoer : 



1850. 

Tonnen. 

130.000 
132.500 



1853. 

Tonnen. 

160.000 
204.394 



Voor den waterweg 

Voor den spoorweg 

Men ziet hieruit, dat het vervoer over den waterweg vry belangr^'k is 
toegenomen , namelijk in drie jaren ruim 237o » D^aar dit evenwel niet 
in die verhouding plaats heeft gehad , als bij den spoorweg het geval was. 
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maatschappij in niets belemmerd of geneutraliseerd be- 
hoeft te worden. 

Men mag dan ook verwachten, dat bij een goed aan- 
eengesloten spoorwegnet spoedig, zoo niet dadelijk, de 
spoorwegen in dien gunstigen toestand zullen verkeeren, 
dat zij eene rente van 4^7o zullen opleveren, en hier- 
door zullen al de nadeelige kansen, die men voor het 
Rijk gevreesd had, verdwijnen, terwijl alleen de goede 
kansen zullen overblijven, namelijk vermeerdering van 
welvaart en toeneming van de opbrengsten der schat- 
kist; terwijl men die voordeelen nog zou kunnen ver- 
meerderen, door het Rijk in de meerdere opbrengsten 
der onderneming, dan bijv. 107o, na een zeker aantal 
jaren, te doen deelen. 

Wanneer men de voor- en nadeelen der verschillende 
wijzen om de spoorwegen tot stand te brengen , naauw- 
keurig dus overweegt, dan is het moeijelijk, tot een 
ander besluit te komen dan dat men in het algemeen 
de voorkeur moet geven aan de uitvoering door bij- 
zondere ondernemingen , met ondersteuning van het 
Rijk, en dat waarborg van renten alléén de mogelijk- 
heid voor het tot stand komen der ondernemingen geeft; 
dat subsidie het meest gewenschte stelsel zoude uitma- 
ken , maar daardoor de spoorwegen niet zullen tot stand 
komen, en eindelijk, dat subsidie, met waarborg van 
renten vereenigd, het beste middel is om de spoorwe- 
gen te verzekeren; de ondernemingen op goede grond- 
slagen te vestigen, en vooral geschikt is om het groote 
belang: opwekking van den Nederlandschen associatie- 
geest, te verkrijgen. 

Kan men zich met dit stelsel in het algemeen veree- 
nigen, dan zal er beslist moeten worden welk het sub- 
sidie zal zijn , dat men aan elk der ondernemingen moet 
toekennen. 

Hiervoor zou vereischt worden , dat men naauwkeurig 
de lijnen overwoog, om voor elke de kosten van aanleg 
en hunne vermoedelijke opbrengsten te bepalen , ten 
einde het subsidie zooveel mogelijk te doen strekken 
om het kapitaal , door de ondernemingen te leveren , in 
overeenstemming te brengen met de vermoedelijke op- 
brengsten, en om aan de voorwaarde te voldoen, dat 
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de ondernemers aan de aandeelhouders eene gunstige 
plaatsing van geld kunnen aanbieden. 

Er zal dus veel afhangen : 

1®. Van de goede keuze der lijnen; 

2®. Van do lijnen waarover onderhandeld wordt. 

Zonder vooralsnog eene beslissing in dit gewigtig 
vraagstuk te nemen, daar hierop later wordt terug ge- 
komen , moet men toch rekenen , dat de Noorder- 
spoorwegen betrekkelijk meer ondersteuning behoeven 
dan de Zuider- spoorwegen, en het alzoo wenschelijk is, 
dat de kosten per Nederlandsche mijl voor de eerstge- 
noemde wegen minder zijn dan voor de tweede, daar 
de Zuider- spoorwegen veel meer opbrengsten beloven 
dan ooit bij de Noorder-spoorwegen kan worden ver- 
ondersteld. Bij eene goede keuze van lijnen, maar ook 
alleen in dat geval, kan men rekenen dat in het alge- 
meen als subsidie zal vereischt worden het bedrag der 
kosten die voor den overgang der rivieren gevorderd 
worden , en aan den Noorder-spoorweg moeten toege- 
kend worden, öf gunstiger voorwaarden van uitvoering 
dan aan den Zuider-spoorweg, öf een subsidie, boven 
het bedrag der kosten van de rivier-overgangen. 

"Wij kunnen dus nu nog ons bepalen tot de opmer- 
king, dat de keuze der lijnen een groeten invloed op 
de te scheppen ondernemingen moet uitoefenen , en 
hierop mag wel met eenigen nadruk gewezen worden, 
daar men al te veel vertrouwt op den waarborg van 
het Rijk, ten bedrage van 4^ percent 's jaars, als of 
het zeker ware dat daardoor elk kapitaal, hoe groot 
ook en onder welke omstandigheden ook geplaatst, aan 
de spoorwegondernemingen verzekerd zou zijn. 

Zij, die alzoo denken, dwalen. Men moet niet ver- 
geten dat het Rijk, zoo dit het crediet aan de onder- 
nemingen verleent, zich moet vrijwaren tegen de al te 
nadeelige kansen. Dit is niet alleen noodzakelijk , maar 
ook billijk, daar men van de andere zijde aan de onder- 
neming het genot der voordeelige kansen overlaat. In 
dit opzigt kan ik mij ook niet met de financiële voor- 
waarden der concessie Sloet-ReüCHLIN vereenigen, 
daar enkele zeer kwade kansen ten risico van het 
Rijk gelaten zijn, zoo als zeer juist in het voorloopig 
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verslag van de Tweede Kamer der Staten-Generaal is 
aangewezen. 

Wordt dan ook bij de voorwaarden van concessie het Kwade'^kai 
belang van het Rijk in acht genomen, dan moet men hiudwa^^by^ 
niet vergeten dat de navolgende kwade kansen aan de 5^| ^^^^^ " 
aandeelhouders worden overgelaten: overWgven. 

1®. Of de wegen, die het onderwerp der concessie 
uitmaken, zullen tot stand komen, en men dus het 
ragt verkrijgt om den waarborg van renten die van 
rijkswege verleend wordt , interoepen. 

Men moet namelijk aannemen dat de voorwaarde van 
waarborg der renten door den Staat niet ingaat, voor 
dat al de wegen , die het onderwerp der concessie uit- 
maken , zijn uitgevoerd; daar anders de aanleg van deze 
wegen niet verzekerd is , en welke ook de personen 
zijn die de concessie aanvaarden , die zekerheid aan het 
Rijk volkomen moet gegeven zijn. 

2®. Of de wegen gemaakt worden voor het bedrag 
waarvoor zij begroot zijn , en er voor de voltooijing 
geen leeningen noodig zijn , waarvan de renten moeten 
betaald worden door de aandeelhouders , en waardoor 
het bedrag der gewaarborgde renten in meerdere of min- 
dere mate voor eiken aandeelhouder verminderen kan 
van 4^Vo tot 4Vo , 3|Vo of minder. 

Die leeningen zijn namelijk altijd uitgesloten van den 
waarborg van renten , en de Regering moet zich stipt 
daaraan houden, wil zij het Rijk niet aan eene onze- 
kere toekomst blootstellen. Er behoort dan ook in de 
voorwaarden van concessie bepaald te worden , dat de 
renten en aflossingen der leeningen welke men genood- 
zaakt zou kunnen zijn te sluiten, boven die welke door 
den Staat gewaarborgd zijn, nimmer in de kosten van 
exploitatie mogen begrepen worden. 

Hieruit ziet men hoe spoedig elke begrooting die 
niet steunt op goede gronden en berekeningen onwille- 
keurig tot misleiding der aandeelhouders kan leiden. 
Men moet begrijpen dat men vooral de kleine kapita- 
len, die zich vereenigen mogten om mede te werken tot 
het tot stand brengen der spoorwegondernemingen , niet 
aan teleurstelling mag blootstellen, en die overweging 
zal voorzeker tot voorzigtige beschouwingen brengen » 
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daar men het welzijn van vele personen , misschien zelfs 
van geheele familiên zou kannen in de waagschaal stellen. 

3®. Of de wegen voortdurend geëxploiteerd worden, 
daar in oorlogstijd of om staatkundige redenen de ex« 
ploitatie kan gestaakt worden, het Kijk zich alleen borg 
stelt voor de exploitatie en het ontbrekende aanvult, 
dus niet aan het maatschappelijk kapitaal een dividend 
verzekert , zoo als bij gewone leeningen het geval is. 
Het zou dan ook kunnen gebeuren, dat de actiehou- 
ders geen regt of aanspraak hoegenaamd hadden op het 
dividend of de renten waarop zij gerekend hadden. 

4®. Dat, wanneer er uit den waarborg van renten 
opofferingen voor het Kijk moeten voortspruiten , er 
met de Algemeene Kekenkamer moeijelijkheden kunnen 
ontstaan , die de Vertraging van de uitbetaling door het 
Kijk op het ontbrekende van de gewaarborgde renten 
ten gevolge moet hebben, zoodat men niet verzekerd is 
de betaling van het dividei^d op vastgestelde tydstippen 
te ontvangen, hetgeen vooral voor de kleine kapitalis- 
ten zeer onaangenaam kan zijn. 

5^. Dat er verschil van inzigten kan ontstaan met 
Kijks-ambtenaren die met het toezigt belast zijn. Dit 
kan vooral ligtelijk plaats hebben met particuliere onder- 
nemingen , wanneer het uitgaven geldt die later tot groot 
voordeel der onderneming kunnen strekken, maar die 
voor het tegenwoordige opofferingen van het Kijk door 
de gewaarborgde renten noodzakelijk maken. 

6^. Dat men het kapitaal van aanleg der spoorwegen 
uit de opbrengsten moet amortiseren en die reden mede- 
werkt, dat nimmer het crediet van eenige spoorweg- 
onderneming, zelfs bij waarborg van rijkswege, het 
crediet van de staatsleeningen bereikt (1). 

Hierbij komt nog dat de gelden achtereenvolgens en 
naarmate van de vordering van de werkzaamheden , 
dus niet op gezette tijden moeten gestort worden , iets 
dat vooral voor de kleine kapitalisten , die hun geld in 
spoorwegen willen beleggen, tot nadeel kan zijn, eens- 

(1) De hoogste benrsprijs der Fransche obligatiën , rentende 15 franken, 
en jaarl^ks bij loting aflosbaar met 500 franken , was 830 franken , OYer- 
eenkomende voor eene rente van 87o ii^et «70 franken. 

Op hetzelfde t^dstip was de beiu^rijs der 87o staatsrente 81 a 
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deels door de omzettingen van hunne uitgezette gelden , 
en ten anderen omdat zij verpligt kannen zijn hunne 
geldbeleggingen te verkoopen op een tijdstip dat daar- 
uit door den beursprijs voor hen schade kan voortvloei- 
jen , en dit enkel om de reden dat zij verpligt zijn aan 
de opgeroepen stortingen te voldoen. 

Dit nadeel bestaat niet meer, wanneer de aandeelen 
ten volle zijn aangezuiverd , maar zoo lang dit niet 
heeft plaats gehad, kan het te belangrijk zijn dan dat 
men zoo algemeen op de medewerking der kleine ka- 
pitalisten rekenen kan , wanneer de onderneming niet 
onder zulke gunstige omstandigheden gebragt wordt en 
zij niet meer gunstige kansen belooft , dan bij de ge- 
waarborgde renten ad 4^7o verzekerd zijn, zoodat men 
het voordeel verkrijgt van ^ eene onderneming , waarbij 
nimmer uit den waarborg van renten opoflTeringen voor 
het Rijk voortspruiten. 

Het is dan ook niet te ontkennen , dat waarborg van verdere besci 
renten slechts een noodzakelijk kwaad is, en alleen waaft^rg^y^ 
vereischt wordt : *«^ ^°^' '^'^ ^ 

1®. Omdat men zonder waarborg van renten geene 
kapitalen voor de Nederlandsche spoorwegen verkrij- 
gen kan; 

2®. Dat alleen waarborg van renten geschikt is, om 
den associatiegeest in Nederland op te wekken , en men 
ook de Nederlandsche, niet enkel de vreemde kapita- 
listen, voor het tot stand brengen der Nederlandsche 
spoorwegen moet inroepen. 

Zoo waarborg van renten noodzakelijk is, inmenging 
van staatswege , onder welken vorm ook , kan voor 
elke industriële onderneming niet te veel vermeden 
worden, en dit zoowel bij den aanleg als bij de exploi- 
tatie, zoodat het ernstige overweging verdient, hoe men 
de voorwaarden van concessie moet inrigten, om den 
waarborg van renten niet onaangenaam te maken voor 
de Regering, noch belemmerend en onaangenaam voor 
de ondernemingen. 

Dit doel zal het best verkregen worden door den 
waarborg van renten zedelijk of moreel te doen zijn. 
Men zou kunnen aanvoeren, dat alsdan de waarborg 
niet benoodigd is , maar men moet wel in acht nemep , 
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dat men zich in het algemeen wendt tot een publiek, 
dat onwetend is, en dat niet overtuigd is van het wel- 
slagen der onderneming, zooals bij de concessionarissen 
het geval moet zijn, die naauwkeurig de onderneming 
overwogen hebben. Bovendien moet men in Nederland 
het vervoer herwinnen, dat ons door den vreemde ont- 
nomen is, en zal men dus in de eerste jaren nog eenige 
moeijelijkheden kunnen ondervinden. Men moet zich 
dan ook niet voorstellen, dat aan de bestaande water- 
wegen het goederenvervoer ontnomen zal worden , maar 
wel, dat de spoorwegen nimmer eenig belangrijk ver- 
voer zullen verkrijgen voor dat hun. invloed het vervoer 
zoowel langs den waterweg, als langs de spoorwegen, 
zal ontwikkeld en bevestigd hebben. 

Opdat bij waarborg van renten de onaangename in- 
menging van staatswege zoude voorgekomen worden, 
moet de onderneming alleen verpligt zijn tot het ver* 
leenen van inzage aan de Regering, van de gewone 
boeken, die zij volgens het Wetboek van Koophandel 
moet houden, en moet zij verder vrij zijn in hare han- 
delingen, in hare uitgaven en in de opofferingen, die 
zij in het belang der onderneming noodig acht. 

Hiervoor zou men , het bedrag kennende der jaar- 
lijksche verzekerde rente, daaruit moeten afleiden hoe 
groot de netto ontvangsten per Nederlandsche mijl moe- 
ten zijn , om die jaarlijksche renten te verzekeren. 
Neemt men dan aan, dat de exploitatiekosten altijd in 
zekere verhouding tot de ontvangsten staan, en raad- 
pleegt men de ondervinding bij de spoorwegen verkre- 
gen, en de ongunstige omstandigheden die in Nederland 
op de exploitatie invloed hebben, zooals de geaardheid 
der gronden , de minder goede ballast , de hoogere 
dagloonen, enz., zoo vermeenen wij voor die verhouding 
te kunnen aannemen : 

Voor de eerste drie jaren 657o, 
» >? volgende drie „ 607o, 
„ „ „ vier „ 557o, 

en eindelijk voor den verderen duur 

der concessie • . . . 507o. 

Bij de aanneming van zoodanigen maatstaf kan men 
dus ook do bruto ontvangst mede per mijl berekenen, 



63 

en zou de inmenging van staatswege zich bepalen tot 
het vaststellen der bruto ontvangsten , dat met overleg 
en onder medewerking der onderneming, volgens de 
boeken der maatschappij kan plaats hebben. Men be- 
hoeft daarvoor slechts het bedrag na te gaan van al de 
ontvangsten , daarvan af te trekken wat eigenlijk niet 
ten bate der onderneming is (1), en daarbij op te trek- 
ken wat nog ten bate van de maatschappij strekken 
moet 

Zoodanig onderzoek kan, over het afgeloopen boek- 
jaar, bij het begin van elk volgend jaar plaats hebben. 
Het bedrag dier inkomsten moet alsdan verminderd 
worden met het aangenomen percentsgewijze bedrag der 
exploitatiekosten, om de netto opbrengsten te bepalen, 
die aangeven of het Rijk al dan niet voor den waar- 
borg van renten zal moeten bijbetalen. Er blijft vol- 
gens dezen waarborg wel eenige onzekerheid voor de 
actiehouders over, namelijk of men de aangenomen ver- 
houding van exploitatiekosten al dan niet zal overschrij- 
den, maar die onzekerheid is gering en kan de kapi- 
talisten niet afschrikken , omdat zij toch zei ven een 
toezigt op de handelingen der administratie blijven uit- 
oefenen, en de exploitatiekosten, wanneer zij op grond 
der ondervinding zijn aangenomen, volkomen waarborg 
geven moeten. Zijn deze ook met overleg van de Re- 
gering vastgesteld, zoo strekt de Nederlandsche trouw 
nog bovendien ten waarborg. Het eenvoudige Fran- 
sche stelsel zal echter altijd de voorkeur verdienen , maar 
schijnt in ons land weinig bijval te vinden. 

Men zal uit het voorgaande ontwaren dat, trots den 
verleenden waarborg van renten door het Rijk, eene 
goede keuze van lijnen gevorderd wordt; zoo niet, men 
ligtelijk gevaar loopt om teleurstellingen te ondervinden, 
waarvoor niet alleen het crediet van den Staat gebezigd 
wordt, maar ook de verantwoordelijkheid bij de onder- 
nemers berust. 



(1) Eene maatschappij ontvangt bijv. op de plaats der afzending, de 
kosten van vervoer, ook voor de wegen waarmede zij is aangesloten, 
Natuuriyk zyn zoodanige ontvangsten niet geheel ten voordeele der maat- 
sdiapp^ , maar deze worden in de boeken vermeld en moeten naauwkeorig 
verrekend worden, hetgeen ook de Regering zou moeten in acht nemen. 
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Men moet dan ook wel is waar aannemen dat het 
Kijk den aanleg van sommige lijnen noodzakelijk kan 
achten , maar in het algemeen mag men het belang 
der onderneming met dat van het Rijk eenzelvig achten. 

Men kan, en mag zelfs, het dus niet wijten aan eenen 
geest 'van oppositie of aan den wil om het der Rege- 
ring te bemoeijelijken , dat men eene concessie niet aan* 
vaardt, wanneer men daarvan geen uitkomsten verwacht 
of wanneer men weet dat de kapitalisten zich daarvan 
zullen terugtrekken, zooals bij den weg van Rotterdam 
tot Roermond zonder eenige verzekerde aansluiting het 
geval was, en waarvan de concessie niet door het co- 
mité Snermondt is aangenomen. Beter is het alsdan, 
zich geheel terug te trekken , en die concessie over te 
laten aan hen die meer vertrouwen in de onderneming 
stellen. Dat men echter wel toezie en bedenke dat 
elke concessie , die aanvaard wordt onder onaanneme- 
lijke omstandigheden of voorwaarden op de geldmarkt 
moet échoueren. De kapitalisten , vooral met de on- 
dervinding en kennis die men thans heeft "van. spoor- 
wegen, zien scherp toa. Zij onderzoeken zelf, en elke 
ongunstige omstandigheid , kan ligtelijk argwaan opwek- 
ken en kan strekken om de onderneming te doen val- 
len , maar dan ook om nimmer zich weder op te heffen. 
Begrootingen , die Ook om die reden , is het noodzakelijk voorzigtig 

deuitvoeiingover- • •• i -• ^ •• j j ^ 

hreden zyn. m zijuo begrootmgon te zijn , daar men reeds te 
veel voorbeelden gehad heeft van begrootingen , die 
in de uitvoering overschreden zijn , zoo als men kan 
nagaan uit de volgende tabel, (overgenomen uit Traite 
élémentaire des chemins de f er, par AüG. PERDONNEl^t 
Deiuvième édition» Tomé premier. Page 307.) 



Vergelijkende Tabel : 
besteede kosten i 
spoorwegen (1). 



1 werkelijk 
den aanleg van eernge 



AANDUIDING 



SPOORWEGEN. 



^|&. 



^ , Brussel tot Antwerpen . 

,§ S f Mechelen tot Oat«ti3e . . 

S'a'( Brusael tot Qui6vrain . . 

1^ ^ 1 Braine-le-Comte tot Nm 



il 



5,000,000 
8.000,000 
11,000,000 
- 6,000,000 



11,500,000 
19.000,000 
21,700,000 



St, Gcrmain (Ie Pecq) 

Versaillea (regter oeverl. . . . 
Versaillea pinker oever). . . , 
Patya tot Oriéans en Corbeil . 
Parijs tot Lyon 



*] Loudea tot Biriuingliam . 
ƒ Londen tot Briglitou , . . 
I Liïcrpool tot Manchester . 
j Londen tot Greenwioh . . 
\ Londen tot Bristol .... 
1 Manehester tot Leeds , . . 



11,000,000 
10,000,000 
88,000,000 
200,000,000 

66.500.000 
88,000,000 
10,500,000 
10,000,000 
62,500.000 



17,200,000 
59,500,000 
300,000,000 

149,000,000 
66,000,000 
38,000,000 
36,000,000 

168,000,008 



ea 32,500.000 78,000,000 



Zalke voorbeelden miigen tot waarschuwing strekken, 
en tot Toorzigtigheid en beleid aansporen , zooals dit 
beginsel altijd ten ernstigste door mij is voorgestaan. 

Wij zullen intusschen nu kunnen overgaan tot de 
beoordeeling van de vraagstukken waarover zooveel ge- 
sproken is, namelijk 1', of men de spoorwegen voor 
enkele of dubbele baan moet aanleggen , en 2". met 
welke spoorwegen men de Kederlandsche het beste ten 
ten opzigte der kosten kan vergelijken. 

Men zal erkennen dat elke beslissing in deze zeer 
moeijelijk is en de gevoelens daarover uiteen moeten '■ 
loopen. 
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Om die reden is het raadzaam de ondervinding te 
raadplegen ; waarvoor men opmerkt , dat men de meest 
volledige en naauwkeurige inlichtingen vindt bij de 
Fransche spoorwegen, en daar de aanleg van die wegen 
onder zoo verschillende omstandigheden en over zulk 
eene groote uitgestrektheid plaats had, mag men wel 
aannemen dat zij weinig van de waarheid zullen afwijken 
en men dus aan de beschouwingen, uit deze opgaven 
ontleend, wel eenig vertrouwen zal mogen schenken. 

In de eerste glaats ontleenen wij uit de officiële be- 
scheiden nopens de onteigening de volgende opgaven. 

De oppervlakte der gronden , die voor eene lengte 
van 4063 Nederlandsche mijlen spoorweg op den SV^ 
December 1853 in Frankrijk onteigend was, bedroeg 
ongeveer 13800 bunders, of gemiddeld 34 bunders per 
myriameter spoorweg. 

Deze gemiddelde oppervlakte van 34 bunders ver- 
schilde natuurlijk van de eene lijn tot de andere, en 
bedroeg : 

het minste, 16 bunders per myriameter. 

het meeste, 52 „ „ „ 

Ontleedt men die oppervlakte van 34 bunders volgens 
de verschillende gedeelten van den spoorweg, waarvoor 
de onteigening gestrekt heeft , dan verkrijgt men : 

gemiddeld 

1®. Kruin van de aardenbaan ... 9 bund., of 267o. 

2®. Glooijingen , slooten , banketten , 

enz. 17 „ „ 507o. 

3®. Stations, werkplaatsen, uitwijk- 

sporen , enz 3 „ „ 97o. 

4®. Verleggen van bestaande we- 
gen en waterloopen , enz. . . 4 „ „ 12Va. 

5<>. Gronden, die verkocht konden 

worden 1 „ „ 37o. 

Te zamen ... 34 bund. of lOOVo. 

Wanneer men zich nu voorstelt dat de onteigening 
in Frankrijk voor enkele , in plaats van voor dubbele 
spoorbaan gedaan ware , zoo heeft dit een te waarderen 
invloed enkel op de oppervlakte, voor de kruin van de 
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spoorbaan vereischt , daar de oppervlakte voor glooijin- 
geD 9 slooten , banketten , stations met toebehooren , ver- 
leggen van wegen en waterloopen , en gronden die la- 
ter verkocht kunnen worden, zoo al niet volkomen ge- 
lijk zijn voor enkele en dubbele spoorbaan, geen ver- 
schillen opleveren , die in bunders per myriameter 
kunnen worden uitgedrukt. 

De kruin van de spoorbaan moet men volgens de 
Fransche voorwaarden aannemen : 

voor dubbel spoor 9,00 el. 

voor enkel spoor 5,50 „ 

Geeft besparing eener breedte van 3,50 el, op de 
9,00 el kruinsbreedte. De oppervlakte van die 9,00 el 
kruinsbreedte bedroeg 26Vo van de geheele oppervlakte 
van onteigening; en de besparing der breedte van 3,50 
el geeft dus eene besparing van *^ X 267o = 
lO^y^^^Vo , van de geheele oppervlakte van onteigening. 
Stel echter 127o uithoofde van de mindere kruinsbreedte, 
voor de Nederlandsche spoorwegen aangenomen, welke 
slechts 8 el voor dubbel en 4,50 el voor enkel spoor 
bedraagt. 

De kosten van onteigening bedroegen in Frankrijk 
per Nederlandsche mijl, Gl. 14514, waarvan men re- 
kenen moet: 

!•. Voor den aankoop van 4© 

glt)nden, bundersgewijze. . 40V« of Gl. 5805,60, 
2*. Voor de schadevergoedin- 
gen, voor vermindering in 
waarde , en voor kosten van 
onteigening , die voor enkele 
en dubbele spoorbaan dezelf- • 

de zijn 407o „ „ 5805,60. 

3®. Voor pachtregten , oogst- 

vruchten, enz 20Vo „ ,; 2902,80. 



Totaal. 1007o of Gl. 14514,00. 



De vermindering van 127o der geheele oppervlakte 
van onteigening zal enkel drukken op de kosten onder 
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no. 1 en 3 vermeld , overeenkomende met -^^ X ^^-^ 
= 7,2 per cent van de geheele kosten van onteigening, 
bedragende alzoo Gl. 1045 per Nederlandsche mijl. 

De bezuiniging in de onteigening zou dus in Fran- 
krijk Gl. 1045 per Nederlandsche mijl geweest zijn , 
en hoewel die bezuiniging voor Nederland niet met juist- 
heid te bepalen is bij de aan te leggen spoorwegen , zal 
men toch bij de bestaande een voorbeeld tot toepassing 
kunnen kiezen. 

Volgens het verslag der directie van de Nederland- 
sche Ehijn-spoorwegmaatschappij , over het dienstjaar 
1857 op 1858, bedroegen de kosten van onteigening 
voor den weg van Utrecht naar Rotterdam ; 

Over eene lengte van 52 Neder- 
landsche mijlen Gl. 1,812,198,82, 

of per Nederlandsche mijl nagenoeg „ 34,850,00, 

waarvan 7,2Vo voor de vermindering 
van kosten der onteigening tusschen 
dubbele en enkele spoorbaan, — zoo 
men do voorgaande beschouwing kan 
aannemen, — per Nederlandsche mijl 
bedraagt „ 2,509,20. 

Volgens de begrooting der Regering voor den Noord- 
Oosten^ spoorweg zouden de kosten van onteigening zijn: 

Over eene lengte van 325,254 Ne- 
derlandsche mijlen Gl. 3,858,006,00. 

of per Nederlandsche mijl , nagenoeg „ 1 1,860,00. 

waarvan 7,27o voor de vermindering 
van kosten der onteigening tusschen 
dubbele en enkele spoorbaan , per 
Nederlandsche mijl bedraagt „ 853,92. 

Hieruit zou men twee gevolgtrekkingen kunnen af- 
leiden , te weten : 

1^. Dat de bezuiniging in de onteigening van enkele 
op dubbele spoorbaan niet zoo groot is als men opper- 
vlakkig zou vermeenen. 

2®. Dat de begrooting der kosten per Nederland- 
sche mijl, van de Ingenieurs van den Waterstaat, niet 
zoo overdreven schijnt, als men wel heeft doen voor- 
komen , en het zelfs te vreezen is , dat de begrooting 
van dit hoofdstuk zal overschreden worden. 
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Voor de verdere beoordeeling van de kosten tuasclien 
enkele en dubbele spoorbreedte deelen wij hierbij mede 
eene vergelijkende en mede officiële tabel van do gemid- 
delde kosten voor den aanleg der Fransche spoorwegen, 
namelijk voor enkele en dubbele spoorbaan. 



SÏOOKRA^S. 



onder welke de kosten 
gerekend zijn. 




AJgemeene kosten. . . . , 
AÜikoop ran gronden. 
Aude- en kunstwerken^ 

AfirdewËikeu 

Knnstwerken 

Spoorbaiui en bijbehoo- 



Bijbehooren 

Stations entoebeliDOien; 

Stations Ie klasse. 

Stations Se / 

Stations 3e r 
VeTBchülende uitgaven : 

Mslniting vul den 



Meubilair 

Voeding der i 

chines. 

Electrische U 

graaf. 

Maiterieel 



Het spreekt van zelf, dat bij den nanleg der Ne- 
derlandsche spoorwegen het geen twijfel lijdt of no. 1, 
de sigemeene kosten ; no. 4 , spoorbaan en bijbeliooren; 
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no. 5 , stations en toebehooren ; no. 6 , verschillende 
uitgaven , en no. 7 , materieel , moeten in de berekening 
van kosten voor enkel spoor worden aangenomen. Het 
verschil geldt das alleen den aankoop van gronden, 
waarover reeds gesproken is , en de aarden baan en 
kunstwerken. 

De kosten voor de aardenwerken in Frankrijk hebben 
per Nederlandsche mijl bedragen : 

Voor dubbele spoorbaan Fr. 67424,00. 

Voor enkele spoorbaan. ..•....." „ 53939,00. 

Gevende een verschil per Nederland- 
sche mijl van Fr. 13485,00. 

of ruim Gl. 6370,00. 

dat is voor de kosten voor dubbele spoor- 
baan of Fr. 67424,00 207o. 

De kunstwerken zijn in Frankrijk altijd voor dubbel 
spoor aangenomen , zoodat daaruit geen verschil kan 
afgeleid worden. 

Het blijkt hieruit dat de bezuiniging in Frankrijk 
op de aardenwerken van merkbaren invloed is geweest. 
Men moet echter opmerken dat dit voornamelijk ver- 
oorzaakt werd door de aanzienlijke ophoogingen en in- 
gravingen die op vele plaatsen vereischt zijn geworden. 

Bij de toepassing van dienzelfden maatstaf op de 
begrooting der Regering voor den Noord-Oosten-spoor- 
weg zou men de bezuiniging , bij het aannemen van 
enkele spoorbaan , kunnen berekenen als volgt : 

De kosten voor de aardewerken van dezen spoor- 
weg zijn begroot op Gl. 2,602,848,00, 

of per Nederlandsche mijl ongeveer „ 8,000,00, 

waarvan de bezuiniging , ad 20Vo zou bedragen : 

op het geheelè kapitaal Gl. 520,569,00, 

of per Nederlandsche mijl „ 1600,00, 

hetgeen zeker niet zoo aanmerkelijk is als men zich 
aanvankelijk zou hebben voorgesteld. 

Dit schijnbaar gering verschil laat zich daardoor ver- 
klaren , dat bij dubbele spoorbaan de breedte in de kruin 
moet wezen 8,00 el, bij enkele spoorbaan 4,50 el, zoo- 
dat het verschil slechts strekt over 3,50 el, en de aarde- 
werken voor glooijingen in ophooging of ingraving, voor 
enkele of dubbele spoorbaan volkomen dezelfde zijn. 
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Vermoedelijk zal echter , bij het aannemen van enkele 
spoorbaan voor de Nederlandsche spoorwegen , de be- 
zuiniging in de aardenwerken minder bedragen dan hier 
is aangegeven , omdat men vooral in ons land moet 
zorgen voor de volkomen afwatering der landerijen die 
men doorsnijdt, en men veelal zelfs, om aan de eischen 
uit dien hoofde te voldoen , verpligt wordt tot den 
aanleg van dubbele spoorbaan , en die ook met voor- 
deel kan aangelegd worden. 

Hiertegen kan Worden aangevoerd dat men ook som- 
mige kunstwerken voor enkele spoorbreedte kan uit- 
voeren , waarvoor geene bezuiniging uit de tabel der 
Fransche spoorwegen is aan te wijzen. Wij zullen dit 
niet ontkennen , doch tevens ook daaraan niet dat groote 
gewigt toekennen; want zoo men niet het beginsel van 
enkele spoorbreedte onherroepelijk en voor altijd vast- 
stelt, zal men toch bij den aanleg der kunstwerken er 
op bedacht moeten zijn dat later uit de voltooijing dier 
werken, bij den aanleg van dubbele baan, geen moeije-* 
lijkheden kunnen ontstaan , zooals bij funderingen op 
heiwerken of bij diep gelegen kunstwerken het geval 
kan zijn, zoodat zij van zelf, althans gedeeltelijk voor 
dubbele spoorbreedte moeten ingerigt zijn. 

De „Oud- Soldaat,'' die ook het stelsel van enkele 
spoorbaan voorstaat , vreest de nutteloos breede aarden 
banen meer van onderhoud zullen kosten; maar ik ge- 
loof dat dit moeijelijk is aan te toonen , daar het meer- 
dere onderhoud alleen strekt over de kruinsbreedte, en 
ik niet geloof er uit dien hoofde ooit cenige kosten 
kunnen ontstaan. 

Bij de beoordeeling van dit onderwerp moet men 
echter een verschil maken tusschen den aanleg der 
Noorderspoorwegen , die minder opbrengsten beloven , 
en dien der Zuiderspoorwegen , aan welke meerdere 
opbrengsten verzekerd zijn. Men moet de eerste , als 
het ware , met meerder toegevendheid behandelen , en 
wat bij de eerste als regel kan aangenomen worden , 
zou men het best doen bij de laatste als uitzondering 
vast te stellen. 

Het is dan ook verder niet te ontkennen dat , bij 
groote en belangrijke ophoogingen, de bezuiniging door 
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het aannemen van enkele spoorbreedte, van merkbaren 
invloed zijn kan ; en zonder hot beginsel dus geheel 
te verwerpen , zou ik alleen aanraden het met de 
grootste voorzigtigheid toe te passen. 

Het beginsel van enkele spoorbreedte, als het ware 
onherroepelijk , vast te stellen , door de onteigeningen 
voor de aarden- en kunstwerken voor enkele breedte 
aan te nemen , zou men niet als wenschelijk mogen 
aanraden. Wat men toch voor deze stelling kunne aan- 
voeren , men moet niet vergeten dat de lengte van 
dubbele spoorbreedte namelijk voor de eigenlijke spoor- 
baan (de rails enz.) op alle bekende wegen langzamer- 
hand toeneemt. 

Om. hierover te oordeelen , zal men enkele officiële 
opgaven mededeelen , te weten : 

Op den 31^*®° December 1853 bedroeg de lengte van 
enkele spoorbaan , van de geheele lengte , in 

Oostenrijk 967« 

Duitschland 797« 

Pruissen 787o 

Baden 317a 

Engeland 227o 

België, op de Staatsbanen 217« 

In Frankrijk had men in 1828 alleen wegen 

met enkele spoorbaan , alzoo 1007o 

in 1839 bj&droeg de lengte der wegen met 

enkele spoorbaan van de geheele lengte 617* 

in 1840 idem 487o 

„ 1853 „ 2l7o 

„ 1854 „ 177o 

en wanneer al de zijtakken en spoorwegen, waar- 
voor thans concessie verleend is, zijn uitgevoerd, 
dan kan, bij den aanvang der exploitatie, en dus 
in de eerste periode , de lengte der wegen met 
enkel spoor van het geheel der lengte bedragen 50Vo 
Eindelijk , in Pruissen kan men de verhouding van 
enkele tot dubbele spoorbreedte uit de volgende tabel 
afleiden. 
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Lengte 

in 

exploitatie. 

Pruissische 
mijlen. 


LENGTE IN PEUISSISCHE MIJLEN. 


Verhouding 

der lengte van 

het enkele 


Hï 


Dubbele 
Spoorbaan. 


Enkele 
Spoorbaan. 


spoor tot de 

geheele lengte 

spoorbaan. 


1844. 
1850. 
1855. 

1857. 


114,331 
377,830 
502,743 
582,614 


18,045 

84,336 

138,086 

181,498 


96,286 
293,494 
364,667 
401,116 


84V. 
777« 
717o 
687, 



Wanneer men die opgaven overweegt, dan is het niet 
te ontkennen dat er veel pleit voor den aanleg van 
dubbele spoorbreedte , en men met eenige voorzigtig- 
heid oordeelen moet. 

Niet alleen is er strijd gevoerd over enkele en dub- vergeiyking rao 
bele spoorbreedte, maar ook over de kosten van aanleg fe^gde?Nede?i3. 
der Nederlandscbe spoorwegen; of men die vergelijken metcUe'^an^n^ré 
moet met de Belgische , dan wel met de Noord-Duitsche Rpen. 
wegen j en welk stelsel men bij den aanleg moet aanne- 
men ; het Engelsche , het Amerikaansche , of het ge- 
combineerde van deze beide stelsels, dat men onder het 
Dnitsche stelsel te verstaan hebbe. 

Zeker moet men hierbij letten op de omstandigheden , 
op den aard en op de gesteldheid der landstreek. Men 
zal ook niet blindelings het eene of andere stelsel mo- 
gen volgen. 

Men moet met de heeren Stieltjes, van Soest en 
den „ Oud-Soldaat*' aannemen dat er bij den aanleg van 
spoorwegen zuinigheid bij voldoende sterkte en weinig 
onderhond moet verkregen worden , maar men mag ook 
vragen , of de Hollandsche- en Khijn-spoorwegen , — 
de beide groote maatschappijen van ons Rijk , — de 
Engelsche spoorwegen evenaren» of dat men daarbij 
zoo weinig de zekerheid in acht heeft genomen , dat 
men kan zeggen dat zij tot het Amerikaansche stelsel 
zijn afgedaald. Ik geloof dat noch het een, noch het 
ander juist is, maar men aannemen moet dat zij het 
Daitsche stelsel het meeste nabijkomen. Op den Êhijn- 
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spoorweg heeft men dan ook dezelfde constructie van 
spoorbaan (die men ook in het algemeen voor Neder- 
land zou aanraden) ; en op den Hollandschen spoorweg 
wordt ook diezelfde constructie meer en meer ingevoerd. 
Dit aannemende, zal men in de eerste plaats hier 
mededeelen de gemiddelde kosten per Nederlandsche 
mijl van de spoorwegen in Europa , overgenomen uit : 
Notes pou/r servir h Vhistoire jmanctère des chemina de 
fer^ par A. De Laveleye, te weten: 

Engeland 255,170 Gulden, 

Frankrijk 237,820 „ 

Spanje 163,870 „ 

Holland 160,350 

Saksen 141,750 „ 

België 120,850 „ 

Baden 115,950 „ 

Italië 115,920 

Oostenrijk 114,590 „ 

Wurtemberg 110,680 „ 

Zwitserland 109,910' „ 

Duitschland 105,600 „ 

Pruissen 104,230 „ 

Beijeren 102,690 „ 

Noorden van Europa 71,120 „ 
Het moet de aandacht trekken dat de spoorwegen 
in Nederland over het algemeen zoo kostbaar zijn, en 
dit, terwijl het grootste gedeelte van die wegen in het 
eerste tijdperk der spoorwegen zijn uitgevoerd , toen 
de prijs der materialen aanzienlijk minder en al de werken 
tot een belangrijk minder bedrag werden uitgevoerd 
dan thans het geval zijn kan. Het is niet aan te nemen 
dat de oorzaak van die meerdere kosten , die voor den 
aanleg der Nederlandsche spoorwegen gevorderd zijn, 
enkel te wijten is aan de bestuurders der werken , zoo 
als men dit heeft trachten aan te toonen. Meer dan 
iemand ben ik tegen den aanleg van Staatsspoorwegen , 
daar het bij mij eei)e overtuiging is , die ik nooit ge- 
schroomd heb te ontwikkelen ; maar het zou te be- 
treuren zijn dat deze belangrijke kwestie kon afhangen 
van eene miskenning van persoonlijke verdienste. Zoo 
ik mij ook niet kan vereenigen met alles wat in het 
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verledene heeft plaats gehad , met het stelsel van breede 
spoorbaan, met sommige kunstwerken en inrigtingen of 
met de plaatsing der stations, zoo moet men niet het 
tijdperk vergeten waarin die werken zijn uitgevoerd , toen 
men omtrent de spoorwegen nog in onzekerheid ver- 
keerde en de juiste begrippen van het nieuwe middel 
van vervoer nog niet waren doorgedrongen , zelfs niet 
bekend of tot een begrip of tot de hoogte eener weten- 
schap gebragt waren. 

De vooruitgang kan thans beter over het geheel doen 
oordeelen , maar dit is een voordeel dat men erkennen 
moet en dat het verledene niet mag doen vergeten. 

Het is dan ook de vraag, of anderen , in de periode 
van kindschheid der spoorwegen , met inachtneming 
van al de formaliteiten die bij 's Bijks dienst gevor- 
derd worden , en met de altijd dure maar noodzakelijke 
verpligting bij de Rijks-werken , om alles in het open- 
baar aan te besteden , diezelfde werken voor minder 
kosten en zoo goed zouden hebben tot stand gebragt. 

Dat men dus strijde voor zijne denkbeelden en wake 
voor de belangen die men voorstaat , maar dat de strijd 
eerlijk zij en vrij van personaliteiten , zoo dit te ver- 
mijden mogelijk is. 

Er moeten echter natuurlijke redenen bestaan , die Redmn. die de 

,_ •i'i.Tiiii n aanleg der spoorwe- 

de kosten der Nederlandscne spoorwegen tot zulk een gen m Nederland 

, ../i I <iii ««i 1 1-1 kostbaarder doen 

hoog cijler gebragt nebben , en wij gelooven deze aldus zyn dan in andere 
te mogen rangschikken: '^''^^• 

1®. De buitengewoon kostbare onteigening, waardoor 
gemiddeld per Nederlandsche mijl , alleen voor oogst , 
tiendvruchten , pachtregten , depreciatie der landen , 
en anderen , dus zonder nog de eigenlijke onteigening 
in aanmerking te nemen , op sommige gedeelten van 
spoorwegen meer betaald is dan de geheele kosten van 
onteigening, per Nederlandsche mijl voor de Noord- 
Duitsche spoorwegen bedroegen. 

2®. De veelal slechte geaardheid der gronden , die 
eenen merkbaren invloed op de aarden- en kunstwerken 
beeft moeten uitoefenen. Welligt heeft geen land hier- 
mede zooveel to kampen als Nederland. Men behoeft 
daarvoor slechts te wijzen op de kunstmatige funderin- 
gen met palen, enz., op de moeijelijkheid om den grond 
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te verwerken , de grootere hoeveelheid aardenwerken 
die men noodig heeft, om een bepaald profil te ver- 
krijgen , enz. 

3®. Het gemis van alle materialen ; zoodat die met 
belangrijke kosten van vervoer belast worden en de 
prijzen van vele materialen het dubbele en drievoud zijn 
van de prijzen dierzelfde materialen in andere landen. 

4®. Het genoegzaam algemeen gemis aan goeden 
ballast in de nabijheid der werken, waardoor men niet 
altijd zelfs voldoende ballast heeft kunnen verkrijgen , 
hetgeen de kosten van onderhoud zeer verzwaart (1). 

5®. De hooge arbeidsloon en. 

Met deze bezwaren zal men in meerdere of mindere 
mate bij de Nederlandsche spoorwegen , ook bij die 
in het Noordoosten van ons land te kampen hebben, 
zoodat men niet al te ligt over hunnen aanleg den- 
ken mag. 

Zoo er dan ook in Noord-Duitschland evenmin als 
in Oost -Nederland tunnels , hellende vlakken , diepe 
ingravingen of dergelijke kostbare werken noodig zijn, 
zoo als de heer Stieltjes zeer te regt opmerkt, en 
daarom de vergelijking van deze beide wegen zich bij 
den eersten opslag aanbeveelt , zoo moet men niet de 
bovenstaande bezwaren vergeten, en mag men bijv. op- 
merken dat het ijzer, bij millioenen ponden benoodigd, 
vermoedelijk bij den Noord-Oosten-spoorweg , althans 
voor een gedeelte met voordeel uit Duitschland zal 
ontleend worden , zoodat er uit dien hoofde zeker 
geen voordeelige voorwaarden voor Nederland bij de 
vergelijking zullen ontstaan. 

De „ Oud-Soldaat" maakt ook die opmerking, en 
meent dat het ijzer, dat zulk een groeten invloed op 
de begrootiugen uitoefent, in Nederland, wegens gemis 
aan hooge beschermende regten, beter koop zal wezen 
dan in Frankrijk, België en het Tolverbond. Hiertegen 
zou ik opmerken, dat ik voor den spoorweg van Ant- 
werpen naar Rotterdam, het ijzer, op de voordeeligste 

(1) Het zand, op het station te Moerdyk, heeft men onder anderen 
Tan Calmpthout, in België, op meer dan zeven uren afstand moeten aan- 
voeren. De weg van Roosendaal tot Moerdijk heeft van daar ook zijn 
ballast gekregen. 
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voorwaarden , altijd uit België heb verkregen , en dit 
bezwaard met de inkomende regten (afzonderlijk voor 
de rails, en als bewerkt ijzer voor de eindverbindingen) 
en met het transport, zeker duurder was, dan het voor 
eenig aan te leggen spoorweg in België had kunnen zijn. 

Ik stem ook geheel in met den „ Oud-Soldaat ," dat 
men de stations eenvoudig moet inrigten, en het beter 
is, als men eenige weelde wil, die aan de rijtuigen te 
besteden, maar men moet niet vergeten, dat de eischen 
van het publiek steeds stijgen , naarmate de middelen 
van gemeenschap verbeteren, zoodat de eenvoudigheid 
ook zekere grenzen heeft. Daarbij dient men te letten, 
op de overdekte stations, die maar al te weinig in ons 
land nog bestaan, en toch meer en meer zullen blijken 
eene behoefte te zijn. 

Het standpunt, waarvan men echter uitgaat, is ver- 
schillend, en de Noorder-spoorwegen kunnen niet op 
dezelfde wijze als de Zuider- spoorwegen beschouwd wor- 
den. Ik kan over de eerstgenoemde wegen niet zoo 
voldoende en juist oordeelen, daar mij de landstreken, 
waarin zij voorgesteld zijn, niet genoeg bekend zijn; 
maar het komt mij voor, dat de aanleg van den weg 
in Friesland, Groningen en Gelderland niet vergeleken 
kan worden met dien van de Noord-Duitsche of Ha- 
noversche spoorwegen, die somwijlen zich uitstrekken 
over onafzienbare heidevlakten, waar geen kunstwerken 
benoodigd zijn en al de natuurlijke voordeelen voor den 
aanleg van spoorwegen bestaan. Is er dus het bewijs 
'geleverd, dat de begrootingen van kosten der Ingenieurs 
van den Waterstaat overdreven zijn? hierover moet ik 
de beslissing aan bevoegder oordeel overlaten. Alleen 
was het uit den strijd over de aardenwerken en onteige- 
ningen in de provincie Overijssel, uit de gedrukte rap- 
porten en begrootingen , zeer duidelijk op te maken, dat 
de Heer Stieltjes heeft aangenomen, den SnippeHngs- 
overlaat te kunnen verhoogen, waardoor geen weg in 
Overijssel vereischt wordt die boven de geïnundeerde 
terreinen, bij werking van dezen overlaat, genoegzaam 
verheven is; terwijl de Ingenieurs van den Waterstaat 
op geen verhooging van dien overlaat, en dus hoogen 
watervrijen weg gerekend hebben, en daardoor belang- 
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rijk meerder oppervlakte van onteigening en grootere 
aardenwerken verkregen hebben. 

Kan nu de Snippelings-overlaat verhoogd worden? 
Deze vraag is moeijelijk toestemmend te beantwoorden; 
niet om het rivierbelang, dat zeker bij die verhooging 
bevorderd wordt, om welke reden zij ook zeker door 
den „ Oud-Soldaat" is voorgesteld, maar om andere 
bijzondere belangen , die mij niet bekend zijn. Het 
schijnt althans voor het oogenblik groote moeijelijkheden 
op te leveren , daar zelfs de Begering , die dit het beste 
moet kunnen beoordeelen, door de begrootingen getoond 
heeft de verhooging van den Snippelings-overlaat nog 
niet mogelijk te achten. 

Zoo de Noorder-spoorwegen mij niet genoegzaam en 
alleen uit het algemeen oogpunt bekend zijn, van de 
Zuider-spoorwegen zal men niet kunnen ontkennen, 
dat ik die met zorg heb nagegaan en die beoordeelen 
mag. Evenmin als ik mij vereenigen kan met de op- 
gaven van sommige personen (1), is het ook zeker, dat 
er bij de Zuidelijke spoorwegen slechts enkele vakken 
voorkomen, die men eenigzins bij de Noord-Duitsche 
spoorwegen kan vergelijken, en men verwonderd zou 
zijn over de vele en belangrijke kunstwerken die er 
vereischt worden dkkr, waar men die bij een eerste en 
oppervlakkig onderzoek volstrekt niet zou verwachten; 
zoodat er in de eerste ontwerpen gedeelten voorkwamen , 
die niet uitvoerbaar waren of die bij eenige inundatie ellen 
hoog overstroomd konden worden. Ik moet dan ook 
bekennen , dat mij dit , als Ingenieur , geleerd heeft 
hoe voorzigtig men wezen moet in de beoordeeling van 
ontwerpen, waarbij men niet met alle omstandigheden 
bekend is. 

Indien men dan ook eenige vergelijking maken kan, 
zoo geheel ongerijmd is die met de Belgische spoor- 
wegen niet, en uit de hier voren medegedeelde opgave 
van kosten der spoorwegen in Europa zou het zelfs 

(1) Men heeft gezegd, dat voor den aanleg der buitengewone werken 
in Zeeland alleen 10 millioen gulden vereischt werden , en dat die opgave 
berustte op naauwkenrige berekeningen , die evenwel nimmer door mij aan 
den onbekenden schr^ver zijn medegedeeld en hem op geen andere wijze 
konden bekend zijn. 
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blijken, dat de vergelijking met de Belgische wegen 
eerder te voordeelig dan te nadeelig kan zijn; en dit 
zal het althans voor sommige gedeelten kunnen zijn , 
waar de kunstwerken veel belangrijker zijn dan in 
eenig deel der Belgische spoorwegen. 

Men lette dus op de omstandigheden en neme in 
acht dat geene volstrekte vergelijking gewettigd is , dan 
wanneer zij door een naauwkeurig onderzoek en door 
de begrootingen van kosten geregtvaardigd wordt. 

Misschien ook heb ik meer dan iemand regt dit te 
zeggen, na de opmerking van den „Oud-Soldaat/' over 
den zuinig aangelegden spoorweg van Antwerpen naar 
den Moerdijk en Breda, ofschoon volgens hem nog altijd 
iets te duur, door het dadelijk aanleggen der aarden- 
baan voor dubbel spoor enz. 

Het maatschappelijk kapitaal van deze onderneming 
bestaat uit 50,000 actiën van 250 franken en 2000 obli- 
gatiên van 1000 franken , rentende 57o , alzoo overeen- 
komende met eene uitgave voor 81 Ned. mijl. van 

14,500,000 franken, 
of per Nederlandsche mijl . . 173,456.80 „ 

of 81,958.33« Gulden, 
wanneer men de kosten van het materieel voor de 
stoombootdienst onder den aanleg des wegs begrijpt. 

Ik mag hierbij opmerken: 

1^. Dat deze maatschappij, die zonder eenige Rijks 
ondersteuning den weg heeft tot stand gebragt , volko- 
men gewettigd was, om zulk eenen zuinigen aanleg te 
vorderen , als met de grootte van het maatschappelijk 
kapitaal was overeen te brengen, maar ik kan niet 
toestemmen, dat deze zuinige aanleg, bij waarborg van 
renten door het Bijk, zou te wenschen zijn , en ik ge- 
loof het oordeel in die beide zoo zeer verschillende 
omstandigheden hetzelfde niet zijn mag. 

2*^. Dat het gedeelte van den spoorweg tusschen Ou- 
denbosch en Moerdijk, volgens de voorwaarden van 
concessie voor enkel spoor kon aangelegd worden, en dit 
grootendeels geschied is ; maar die voorwaarde van aan- 
leg zeer weinig besparing gegeven geeft en daarentegen 
oorzaak was van moeijelijkheden , die ik den „ Oud- 
Soldaat," die zich door spoorwegkennis en niet enkel 
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De aanmerkingen 
van de Tweede Ka- 
mer der Staten Ge- 
neraal, om den aan- 
leg der werken te 
bespoedigen. 



door de militaire wetenschap onderscheidt , niet zoude 
toewenschen. 

Wij zullen later in de gelegenheid zijn, om op dit 
onderwerp terug te komen, en zullen alsnu overgaan 
tot de beschouwing van de 

CSoncessien voor den aanlegp en de exploitatie der 
Nederlandsche spoorwegen. 

Na het voorgaande kan het onnoodig geacht worden 
om in eenige verdere beschouwingen over het finantiële 
gedeelte der concessie Sloet-Eeuchlin te treden. Met 
hetgeen ik daarover heb voorgedragen , zijn de be- 
staande voorwaarden van concessie niet te vereenigen, 
en daar het welligt niet voldoende is zich alleen in 
theoriën te verdiepen , maar men ook wenschen kan te 
weten , hoe die in praktijk zijn te brengen , zoo heeft 
deze overweging er mij toe geleid , om ook een ont- 
werp voor voorwaarden van concessie op te maken. 

Om die reden zal het evenmin noodig zijn, om al 
de aanmerkingen op de verschillende artikelen der con- 
cessie te volgen, en vermeent men eenvoudig ze bij de 
concept-voorwaarden in acht te kunnen nemen. 

Er zijn echter eenige beschouwingen op te merken , 
die van te veel gewigt zijn, en waarvan het bestaan 
der ondernemingen en de zekerheid van het vervoer te 
veel afhangen, dan dat ik daaromtrent mijne meening 
zou mogen terughouden, gelijk die hier achtereenvol- 
gende wordt opgegeven. 

1®. De aanmerkingen van de Tweede Kamer der 
Staten- Generaal^ om den aanleg der werken te 
bespoedigen. 

Deze aanmerkingen zullen in de praktijk niet van dat 
gewigt bevonden worden als men aanvankelijk vermee- 
nen zou, maar tot bevordering van de gewenschte be- 
spoediging zou men de volgorde der werkzaamheden 
volgens de bepalingen , der artt. 11, 12, 13 en 15 
moeten aannemen: 

a. de algemeene kaart op de schaal van 1 h> 20,000; 

h. het lengte-profil op de schaal van 1 a 5000 , met 
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eenige dwars-doorsneden der aardenbaan en tee- 
kening der spoorstaven ; 

c. de grondplans voor de onteigening; 

d. de plannen van de knnstwerken, rijtuigen en lo- 
comotieven ; 

€• de plannen van de halten enz., 

en in het algemeen het beginsel van saccessive 
inzending der plans , zoodat de uitvoering van geen 
deel der werken om de ontwerpen van eenig an- 
der gedeelte moet achterwege blijven. 

2*. De eischj om de werken in het openbaar aan te 
besteden. 

Deze eisch zal niet leiden tot goedkoopere uitvoe- De eiwh, omde 

, , , Y T-,. ., werkenm het open- 

ring, en veel oponthoud veroorzaken. Jciigen uitvoe- baar aan te beste- 
ring geeft groote bezuiniging en veel beter uitvoering, *^ 
zonder moeijelijk heden. Vooral met het oog op de 
ontdgeningen , die altijd min of meer ongeregeld vor- 
deren, het verband der leverantién, het vervoer per 
spoorweg, onverwachte kunstwerken enz., is eigen uit- 
voering met partiële besteding der leverantiên en ar- 
beidsloonen verre te verkiezen. Zelfs publieke besteding 
van leverantiên geeft niet altijd voordeel , daar men dan 
in de tweede hand vervalt, hetgeen men anders met 
eenige voorzigtigheid tot voordeel vermijden kan. 

Men moet echter daarom de wijze van openbare 
aanbesteding der werken niet uitsluiten, daar er dik- 
wijls met voordeel van deze wijze partij kan worden 
getrokken, maar men moet de ondernemingen vrij laten 
in hunne uitvoering, terwijl men verzekerd kan zijn, 
dat zij dan voor minder kosten zullen tot stand gebragt 
worden. Het is waarheid, dat hierbij het nadeel be- 
staat van forfait-absolu , maar hoezeer ik daartegen ben 
ingenomen en ik het nimmer als kapitalist zou toepas- 
sen, wanneer ik in de berekeningen der Ingenieurs 
vertrouwen stelde , zoo moet men ook erkennen , dat 
men te veel ziet dat de begrootingen der Ingenieurs 
overschreden worden, en het forfait' absolu een nood- 
zakelijk kwaad kan zijn, om het vertrouwen der kapi- 
talisten op te wekken , omdat tij er de verzekering aan 

6 
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ontleenen dat de kosten der werken niet zullen over- 
schreden worden. 

Met het oog echter op de nadeelen, die uit het 
forfait-ahsolu kunnen voortspruiten , acht ik het voor het 
Eijk wenschelijk en noodzakelijk, strengere bepalingen 
vast te stellen, die al de nadeelen van dat stelsel moe- 
ten wegnemen, en wel in de eerste plaats door voor 
de vrije uitvoering der werken aan te nemen, dat daar- 
mede geen begin mag gemaakt worden voor dat zijn 
ingediend de algeraeene voorwaarden, waarnaar de uit- 
voering der aarden werken , kunstwerken en gebouwen, 
de levering der dwarsleggers, rails met verbindings- 
platen enz., en eindelijk de levering van het materieel 
zal plaats hebben. Deze algemeene voorwaarden zou de 
Minister van Binnenlandsche Zaken zoo moeten kunnen 
wijzigen , als in het belang der uitvoering wordt noodig 
geacht. 

Behalve deze algemeene voorwaarden kan het nood- 
zakelijk zijn , en zal het minstens als eene hoogst nuttige 
strekking tot eenheid aangemerkt worden, dat men bij 
de voorwaarden van concessie het stelsel van spoorwegen 
vaststelt, en men daarvoor de volgende bepalingen in 
acht neme: 
ö. Behalve de taluds der banketten zullen al de overige 
glooijingen niet minder dan Ij- op 1 mogen zijn. 

b. De verschillende rigtingen der spoorwegen zullen 
in de hoofdlijn door bogen van minstens 700 el 
straal vereenigd worden. 

c. De klimmingen en dalingen van de spoorwegen 
zullen , mede in de hoofdlijn , niet sterker dan 
yj-^ der lengte mogen zijn. 

d. In de hoofdlijn zullen de rails doorgaande van de- 
zelfde lengte moeten zijn en de einden der rails 
door platen of eindverbindingen (appareils de joint) 
verbonden worden. 

e. De afstand midden op midden van de dwarsleggers, 
die tot ondersteuning gebruikt worden , zal bepaald 
worden. 

ƒ. Het zand voor de spoorbaan moet grof kiezelzand 
zijn en in geen geval vermengd met klei- of leem- 
deelen. Mogt er echter geen kiezelzand op do 
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plaats gevonden worden, alsdan de baan minstens 
met eene laag kiezel van 0,05 el dikte over de 
geheele breedte te bedekken. 
^, De landhoofden van bruggen in den spoorweg 
moeten gemetseld, de brugleggers van gesmeed of 
geplet ijzer, en niet dan bij uitzondering van gego- 
ten ijzer gemaakt worden , en in het algemeen alle 
hout-constructiên in de spoorbaan vermeden wor- 
den, tenzij die geheel onder water blijven. 
h. De rijtuigen moeten uit drie afzonderlijke en on- 
derscheiden deelen zamengesteld zijn, te weten: 
1®. de assen met de wielen; 
2®. het onderraam met de leiplaten, hang- trek- 
en druk- of stootveeren ; 
3®. het bo vengedeelte van het rijtuig. 
«. De afmetingen moeten bepaald worden voor: 

1®. den afstand der wielen tusschen- en met 

in begrip van de flenzen; 
2®. de hoogte der as van de stootborden boven 

de rails; 
3^. den afstand tusschen de as der stootborden 

en der zorgkettingen; 
4*. de grootste breedte der rijtuigen; 
5®. de grootste hoogte van den schoorsteen der 

locomotieven; 
6®. het grootste gewigt der locomotieven en de 
verdeeling der belasting op de wielen, in 
verband met de brug-constructiën , enz.; 
7*. het normaal-profil van de spoorbaan. 
k. De voorschriften voor de remtoestellen. 
Het is niet te ontkennen dat men door deze bepa- 
lingen eene eenheid van werken zal kunnen verkrijgen 
die al de uitvoeringen op gelijke wijze zal kenmerken. 
Zij gaan dan ook niet verder dan om dat doel te 
verkrijgen, en bij den vooruitgang der wetenschap zal 
men zich niet belemmerd vinden door de toepassing 
van nieuwe uitvindingen of het aannemen van door 
de ondervinding geijkte grondregels, en dit te minder, 
wanneer deze bepalingen voor herziening worden vat- 
baar gemaakt , mits onder medewerking van al de 
maatschappijen. 
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Wij vrezen de „ Oud-Soldaat" hiermede niet zal in- 
stemmen, daar hij schijnt te pleiten voor de vermin- 
dering van kosten , die men door kleine bogten en 
sterkere hellingen verkrijgen kan, doordien men zich 
tusschen allerlei beletselen door en over de hoogten kan 
bewegen. Die vermindering van kosten is niet te ont- 
kennen, maar er bestaat eene verhouding tusschen het 
materieel en de spoorbaan, die men niet straffeloos 
verbreekt, daar de sterkte en dus de kosten van het 
materieel moet toenemen , naar -mate de hellingen en 
krommingen van den weg sterker zijn. Wil men dus 
éénheid en doorloopend vervoer bij al de Nederlandsche 
spoorwegen verkrijgen, dan moet nimmer een enkel 
vak, daartegen eene belemmering kunnen aanbieden, 
en is zelfs de meest mogelijke overeenkomst met de 
aansluitende spoorwegen in Pruissen en België wensche- 
lijk. Ik mag dan ook eindelijk opmerken, dat ik in 
de vele ontwerpen van spoorwegen, die ik heb opge- 
maakt, nimmer nog de bezwaren ontmoet heb, die men 
zich van de bogen en hellingen voorstelt, en die al- 
tijd door de keuze van lijnen heb kunnen ontwijken. 
Op geringe uitzonderingen na, zal dan ook elk prac- 
tisch spoorweg-Ingenieur dit met mij instemmen. 

3®. De remtoestellen. 

De remtoeBteiien. In de Tweode Kamer der Staten-Generaal is het 
denkbeeld geopperd of het wenschelijk is het gebruik 
van remtoestellen voor te schrijven. Er is daartegen 
opgemerkt, dat men, door enkele voorzorgmaatregelen 
van dien aard te nemen, gevaar loopt andere van 
weinig minder gewigt uit te sluiten. Liever moest 
men daarom zoo iets voor de bijzondere reglementen 
voor de stoomwerktuigen , of wel voor de voorschriften 
en wenken , van de zijde van het Rijkstoezigt te geven , 
overlaten. 

De verdeeldheid van gevoelens, de juistheid der op- 
merkingen die voor en tegen het denkbeeld, om rem- 
toestellen voor te schrijven, zijn medegedeeld, en ein* 
delijk het niet te min belangrijke van dit onderwerp , 
dat zoo naauw met de veiligheid van het vervoer in 
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verband staat , hebben het mij niet geheel ondienstig 
doen achten om meer naaawkeurige beschouwingen hier- 
over mede te deelen. 

De zekerheid van de exploitatie op de spoorwegen 
eischt de toepassing of het gebruik van een goed stelsel 
van remtoestellen , die in een genoegzaam getal en in 
eene goede verhouding in de treinen verdeeld zijn en 
plotseling in werking kunnen gebragt worden wanneer 
het om de eene of andere reden noodig is. Hun ge- 
tal moet dus eene zekere verhouding tot het getal rijtui- 
gen of rijtuigassen en tot de snelheid hebben, en het 
is wenscheUjk dat die verhouding zeer gunstig zij , waar- 
toe elke goede onderneming zal gebragt worden , zoo 
als men kan nagaan uit de opgave betrekkelijk het mate- 
rieel der Fransche spoorwegen in 1855. 

Alstoen waren van de 5389 reizigers-rijtuigen , 
1109 rijtuigen van remtoestellen voorzien, overeenko- 
mende met 2lVof en van de 40399 goederen wagens 
7030 wagens, mede van remtoestellen voorzien, over- 
eenkomende met 17Vo. 

Om zich echter een juist denkbeeld van het doel der 
remtoestellen te vormen moet men in de eerste plaats 
bestrijden een der meest heerschende dwaalbegrippen , 
alsof de remtoestellen het plotseling doen stilstaan der 
treinen, ingeval van gevaar, moeten verzekeren. Het 
is dit dwaalbegrip waardoor zoo vele dwaze uitvindin- 
gen, ook in ons land, ontstaan zijn, en, zonder hier 
in eenige uitvoerige beschouwing te treden , is het toch 
raadzaam te waarschuwen tegen de noodlottige gevolgen 
waaraan de spoorwegreiziger zou blootstaan door den 
plotselingen stilstand van een rijtuig dat met de snel- 
heid der treinen zich voortbeweegt. 

Men kan zich daarvan een denkbeeld vormen door 
de berekeningen van den Franschen Ingenieur der 
mijnen Gentil. 

Deze heeft, om de vergelijking meer te doen in het 
oog springen en om eene meer duidelijke voorstelling 
te geven van de uitwerking , die door den schok ont- 
staan zou bij het plotseling stilstaan der treinen, zijne 
berekeningen toegepast op den vrijen val eens ligchaams 
van de verschillende verdiepingen van een woonhuis. 
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Zie hier deze tabel: 



SOORT 


SNELHEID 


Valhoogte in 
Ned. ellen. 


cnende 


VAN 

TREINEN. 


per uur 

in 

Ned. mijlen. 


per seconde 

in 
Ned. ellen. 


Overeenstem] 
hoogte. 


Goederen-treinen. . 
Gemengde treinen. . 
Omnibus -treinen. . 
Doorloopende trei- 
nen 

Sneltreinen 


25 
30 
40 

50 
60 


6,94 

8,33 

11,11 

13,88 
16,66 


2,456 
3,533 
6,293 

9,825 
14,159 


Ie. Ver dieping. 

2e. 
3e. 

4e. /r 
6e. jF 



Wij zullen ons niet verdiepen in de gevolgtrekkin- 
gen , die men uit deze tabel kan opmaken , maar alleen 
opmerken , dat het eenige middel waarover men beschik- 
ken mag, om een trein te doen stilstaan, daarin be- 
staat, dat men de rollende wrijving in slepende doet 
overgaan , hetwelk men verkrijgt door het geheel of 
gedeeltelijk vastklemmen van de wielen der rijtuigen 
waaruit de trein is zamengesteld. 

Het spreekt van zelf, dat men hierbij niet in aan* 
merking neemt de terugwerkende kracht die men door 
den locomotief kan verkrijgen en die men niet dan in 
de uiterste gevallen mag aanwenden. 

Er moet dus in de eerste plaats de verhouding van 
het getal remtoestellen tot het getal rijtuigen voor iederen 
trein bepaald worden. Daarna kan men nog nagaan of 
het raadzaam is voor de rijtuigen met remtoestellen een 
verpligt minimum van gewigt vast te stellen , en of er 
remtoestellen bestaan die voorgeschreven of bijzonder 
aanbevolen dienen te worden. 

V\^at het getal remtoestellen betreft, zou het zonder 
twijfel het meest wenschelijk zijn dat al de wielen der 
rijtuigen op hetzelfde oogenblik konden geremd worden. 
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Er is echter nog geen werktuig uitgedacht, waardoor 
dit, op bevel van den machinist kon verkregen worden. 
Er kan ook niet gevorderd worden dat voor ieder rijtuig ' 
iemand wordt meegevoerd om het remwerk in werking 
te stellen , en dit aanzienlijk personeel zou ook in ge- 
wone tijden niets te verrigten hebben , daardoor onge- 
schikt worden om in die zeldzame gevallen, waarin spoe» 
dige onjuiste handeling noodig is , tot behoorlijke zamen* 
werking gereed te zijn. 

Er moet dus voor het getal remtoestellen een zekere 
grens als minimum gesteld worden , en na een belangrijk 
en naauwgezet onderzoek in Frankrijk , is daar voorge- 
schreven : 

een remtoestel voor eiken reizigerstrein van zeven 
rijtuigen en daarbeneden ; 

twee remtoestellen voor eiken trein van meer dan 
zeven tot vijftien rijtuigen ; 

drie remtoestellen voor eiken trein van meer dan 
vijftien rijtuigen. 

In Pruissen is dit gewigtig onderwerp mede naauw- 
keurig en grondig onderzocht, en men heeft daar bij 
de voorschriften het getal remtoestellen niet alleen in 
verhouding gebragt tot de snelheid en het aantal rij- 
tuigen, maar ook tot de hellingen die bereden worden. 

Men kan dit uit de volgende tabel opmaken. 





Voor 


Voor 


HELLING. 


de reizigers- 


de goederen- 




treinen. 


treinen. 


Van 0,0000 el tot 0,0033 el moeten de 






remtoestellen werken op 


^ der wielen. 


\ der wielen. 


Van 0,0033 el tot 0,005 el op 


i " 


\ // 


^ 0,005 r 0,01 u „ 


\ t M 


\ M K 



Men ziet dat de voorschriften in Pruissen weinig 
van die in Frankrijk verschillen , en bij die overeen- 
stemming zou men het beste doen met zich , om de 
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eenvoudigheid , aan de Fransche te houden , daar in 
een land als het onze de invloed der hellingen niet in 
aanmerking komt. 

Naarmate de snelheid grooter is , zal een ieder be- 
grijpen , dat de werking der remtoestellen krachtiger 
dient te zijn, en dit is de aanleiding geweest dat men 
de wagens , die van remtoestellen voorzien zijn , naar- 
mate der snelheid zwaarder heeft belast. Hoe groot 
die belasting moet zijn is niet te bepalen , zoodat die 
dan ook op verschillende spoorwegen van 2000 tot 
4000 Nederlandsche ponden verschilt , en het zou 
eigenaardige moeijelijk heden en zeer ernstige nadeelen 
in de exploitatie opleveren, wanneer men die belasting 
wilde voorschrijven. 

Die redenen hebben dan ook Pruissen en Frankrijk 
weerhouden, om algemeene maatregelen voor te schrij- 
ven betrekkelijk het belasten der wagens, die van rem- 
toestellen voorzien zijn. 

Dit heeft te minder bezwaar, omdat de remwagens, 
die in de reizigers-, goederen- of gemengde treinen 
geplaatst worden , over het algemeen zwaarder zijn dan 
de andere wagens, en de tender altijd van een rem- 
toestel voorzien is. 

Tot nu toe heeft men ook nog geen remtoestel kun- 
nen uitdenken , dat zich bij voorkeur zou aanbevelen. 
Het zou dus niet raadzaam zijn ook daaromtrent iets 
voor te schrijven en daardoor de ondernemingen te 
belemmeren in de toepassing der middelen, die welligt 
eerlang door het vernuft en de ondervinding der men- 
schen zullen uitgedacht worden , zoodat men van mee- 
ning zou zijn , zich tot de Fransche voorschriften te 
bepalen, maar het tevens raadzaam is, die in de voor- 
waarden van concessie op te nemen. 

4 ® . Rijks'toezigU 

Eyka-toezigt. Het toezigt vau het Rijk op de onderneming moet 

bestaan, zonder die onderneming in hare handelingen 
te belemmeren. Het moet in alles wat de uitvoering 
der werken en de latere zekerheid van het vervoer be- 
treft, streng uitgeoefend worden. Dit toezigt kan zelfs 
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niet te streng zijn , maar daarbij moet het zich ook be^ 
palen. Men moet verder alleen letten op de in acht 
neming der algemeene voorschriften , en niet willen 
doordringen of wetten voorschrijven in hetgeen het be- 
lang der onderneming eigenlijk uitmaakt, daar de on- 
derneming zelve beter over haar eigen belang oordeelen 
kan dan men ooit van ambtenaren kan verwachten, die 
geen handelaars of industriëlen zijn. 

Het strenge toezigt moet dus met eene hooge mate 
van oordeel en eene juiste kennis der spoorwegen plaats 
hebben, en het blijkt daaruit hoe noodig het is hier- 
voor kundige personen worden in dienst gesteld. 

Het beginsel om daarvoor commissarissen te benoe- 
men, zoo als het door de Regering is voorgesteld, en 
het in zeker opzigt door het voorloopig verslag van de 
Tweede Kamer der Staten-Generaaï in nog sterkere 
mate is aangeprezen, verdient daarom wel overweging. 
Nogtans, wat het technisch toezigt betrefï, zijn er, 
buiten het corps van den Waterstaat , te weinig per- 
sonen , die bevoegd zijn om over alle kwestiên van 
technischen en administratie ven aard te oordeelen. 

Dit toezigt behoort als het ware tot den werkkring 
van de ambtenaren van den Waterstaat. In België, 
waar het beheer der Staatsbanen aan een afzonderlijk 
corps ambtenaren is toevertrouwd , wordt het toezigt 
over de particuliere ondernemingen, in alles wat den 
aanleg en het onderhoud betreft, door de ambtenaren 
van het corps des ponts et chaussées uitgeoefend. 

In Frankrijk is het toezigt mede aan de ambtenaren 
van het corps des ponts et chaussées opgedragen. 

Dit kan ook niet anders , daar niemand zoo goed 
bekend kan zijn met de lokale gesteldheid en vereisch- 
ten van afwatering enz., en niemand zoo* goed met de 
algemeene eischen van den Waterstaat kan bekend zijn 
dan de personen die daaraan al hunne studie, veelal 
gedurende eene lange reeks van jaren, gewijd hebben. 
Men mag dan ook overtuigd zijn, dat de ambtenaren 
van den Waterstaat, die uit den aard hunner betrek- 
king met het toezigt op de uitvoering der spoorwegen 
belast moeten worden, aan hunne bestemming zullen 
voldoen; dat zij aan het in hen gestelde vertrouwen 
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zullen beantwoorden , en waardiglijk de eer van hun 
corps zullen handhaven. 

5*. Waarhorgskapitaal, 

waarborgskapitaai. Het eischou vau een waarhorgskapitaal zou aan de 

eene zijde het tot stand komen der Nederlandsche on- 
dernemingen kunnen bemoeijelijken , en de ondervin- 
' ding heeft geleerd dat eene waarborgsom de uitvoering 
der sp86rwegen niet altijd verzekert. Aan de andere 
zijde heeft het niet eischen eener waarborgsom het 
groote nadeel dat het de aanvragen om concessie uit- 
lokt, van personen die volstrekt niet berekend zijn om 
de spoorwegen tot stand te brengen, dat de lokale be- 
langen zich meer kunnen doen gelden, en het der Re- 
gering meer en meer bemoeijelijkt wordt, zoodat er uit 
den chaos van aanvragen en tegenstrijdige belangen 
eindelijk niets goeds te voorschijn zal treden. 

De ondervinding heeft de waarheid dezer bewering 
volkomen gewettigd. 

Hoe vele aanvragen om concessie zijn en worden er 
toch niet gedaan zonder dat men zich zelfs eeniger 
mate van de vereischte kapitalen verzekerd heeft. 

Het aantal dier aanvragen wordt ongetwijfeld ver- 
meerderd door het vertrouwen op den toegezegden 
waarborg van renten , terwijl men niet berekent dat deze 
de ondernemingen zeer goed kan te leur stellen. In 
de financie-wereld zijn die aanvragen bekend als niet 
solide, en het is meer dan waarschijnlijk dat het per- 
soonlijk karakter der ondernemers, wie zij ook zijn mo- 
gen, dien indruk over de onderneming niet altijd kan 
wegnemen. Het is niet voldoende eene concessie te be- 
zitten, men moet ook over de kapitalen en millioenen kun- 
nen beschikken die voor den aanleg der wegen benoo- 
digd zijn , en dit is veel moeijelijker dan men zich voor- 
stelt. Elke spoorwegonderneming, die valt zonder dat 
dit door de kracht der omstandigheden gewettigd is, 
brengt de Nederlandsche spoorwegen nog meer in dis- 
crediet. 

Het eischen van eene waarborgsom zou om die 
reden zeer wenschelijk zijn en vele der bestaande aan- 
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vragen doen terug trekken , die geen uitvoering beloven 
of verzekeren. 

Wil het echter eenig doel treffen dan moet men aan 
het stellen van die waarborgsom de voorwaarde ver- 
binden dat deze onherroepelijk verbeurd verklaard wordt 
wanneer de onderneming niet tot stand komt, en dit 
verdient in het belang van het land zeer zeker de grootste 
aandacht. 

6®. De tarieven en het vervoer. 

Eene enkele opmerking is over de tarieven en het De tarieven en 
vervoer door de Tweede Kamer der Staten-Generaal ^^®* ^"^oe'- 
gemaakt, maar, als het ware met uitzondering, is dit 
gedeelte van de voorwaarden van concessie niet met 
die naauwkeurigheid en met die belangstelling onder- 
zocht , waardoor zich het overige gedeelte van het 
voorloopig verslag zoo zeer onderscheidt. Toch is de 
kennis en het juiste begrip van dit gedeelte der voor- 
waarden van concessie aan de eene zijde voor de on- 
dernemingen eene voorwaarde van bestaan , aan de 
andere zijde voor het algemeen van het grootste ge- 
wigt te achten , en daar waarschijnlijk niet allo aan- 
vragers om concessie hier te lande , het gewigt van 
die zaak begrijpen , kan het nuttig zijn ze hier meer 
naauwkeurig en afzonderlijk te overwegen. 

In het algemeen moet men de spoorwegen aannemen Aigemeene be- 
als een middel van vervoer, dat een hefboom tot ont- ^^^°^^^°sen. 
wikkeling van den handel en van de nijverheid moet 
worden. 

Het vervoer op de spoorwegen moet alzoo, even als 
dat van elk ander middel van vervoer, bijv. de scheep- 
vaart, vrachtkarren, diligences enz., beschouwd worden. 
Het moet onder het bereik van het algemeen gebragt 
worden en zich rigten naar de eischen van den han- 
del en naar de behoeften , die voor de verschillende 
plaatsen, onder verschillende omstandigheden gevorderd 
worden. 

De waardering en juiste toepassing van deze een- 
voudige waarheden , maakt den grondslag uit van elke 
goede exploitatie van spoorwegen. 
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De vrachtprijzen , die geheven worden , moeten dus 
voldoen : 

1®. aan de concurrentie der bestaande middelen van 
gemeenschap ; 

2^. aan het doel der nieuwe gemeenschap: opwek- 
king en vermeerdering van het vervoer, of uit- 
breiding van handel en vertier; 

3^. aan de voorwaarde, van genoegzaam voordeelige 
uitkomsten aan de onderneming op te leveren. 

Deze voorwaarden vertegenwoordigen : 

a. het algemeen belang; 

b. het bijzonder belang der onderneming. 

Het algemeen belang wordt de onderneming bij het 
verleenen der concessie toevertrouwd, en moet door de 
voorwaarden verzekerd worden. Dit betreft niet alleen 
de veiligheid en zekerheid van het vervoer, maar ook 
het belang van den handel en van de nijverheid. 

Dit algemeen belang vereischt eene strekking tot ver- 
laging der vrachtprijzen. 

Het bijzonder belang der onderneming of dat der 
aandeelhouders vordert de grootste opbrengsten , en zal 
dus veelal eene strekking tot verhooging der vrachtprijzen 
kunnen vorderen, tenzij de vermeerdering van het vervoer 
rujm opweegt tegen de vermindering der vrachtprijzen. 

Die beide voorwaarden schijnen dus in strijd te zijn, 
en zijn ook in enkele gevallen moeijelijk overeen te 
brengen, maar in het algemeen is de vermeerdering 
van het vervoer een krachtige band, die beide belangen 
vereenigt of tot toenadering brengt. 

Alvorens deze stellingen meerder te ontwikkelen, is 
het noodig juist te omschrijven of te waardeeren, wat 
vrachtprijzen zijn, die voor het vervoer op de spoor- 
wegen geheven worden. 
Wat vrachtprij- Doze Stellen voor de belooning of vergoeding der 

sen in het algemeen txIj^xa 

voorstellen, en wat gemaakte kostou , te weten: 

^inyioednit- ^o. De kosteu voor den aanleg des wegs, stations, 

aankoop van het materieel, enz., in een woord de kos- 
ten door het maatschappelijk kapitaal der onderneming 
vertegenwoordigd. 

2®. De jaarlijksche kosten van onderhoud van den 
weg, van het materieel enz. en de jaarlijksche kosten 
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van beheer , personeel , verbruikte brandstoffen , enz., in 
een woord, alles wat men onder de jaarlijksche kosten 
van exploitatie begrijpt. 

Het maatschappelijk kapitaal der onderneming heeft 
op de vrachtprijzen een standvastigen invloed, die alleen 
wordt gewijzigd door uitbreidingen, vergrootingen en 
verbeteringen. De maatstaf van vergelijking van dezen 
invloed wordt uitgedrukt door de jaarlijksche dividen- 
den of renten van het kapitaal en het bedrag der jaar- 
lijksche amortisatie. 

De jaarlijksche kosten van exploitatie nemen eene 
percentsgewijze verhouding aan tot de opbrengsten van 
het vervoer, en het streven moet wezen, om die ver- 
houding zoo klein mogelijk te maken , en dus de minste 
uitgaven bij de grootste bruto ontvangsten te verkrijgen. 

Een en ander staat met elkander in het naauwste 
verband. 

De jaarlijksche kosten van exploitatie zijn onder- 
scheiden in: 

1®. Administratiekosten. Deze kunnen by aanzienlijke 
vermeerdering van het vervoer niet dan weinig belang- 
rijk toenemen, daar de uitbreiding van het personeel 
zich voornamelijk tot ondergeschikte beambten of werk- 
lieden bepaalt. 

Om die reden zijn de administratiekosten bij kleine 
ondernemingen drukkend, en bij groote ondernemingen 
naauwelijks merkbaar. 

2^. Kosten van onderhoud van de spoorbaan en van 
het materieel. Deze moeten, in afnemende reden, bij 
vermeerdering van het vervoer toenemen. 

Is de weg echter te zuinig aangelegd , of het mate- 
rieel der onderneming niet voldoende voor de behoeften , 
of, met andere woorden , is het oorspronkelijk kapi- 
taal der onderneming te klein , dan kunnen die kosten 
van onderhoud in toenemende reden toenemen; vooral 
zal dat het geyal zijn , wanneer de constructie van den 
weg niet bestand is tegen het vervoer, en daardoor te 
veel vernieuwingen vereischt , of het materieel te veel 
vermoeid wordt en te spoedig in waarde afneemt. Om 
die reden zal eene Regering , die zich borg stelt voor 
eene onderneming, vooral op den aanleg des wegs en 
het materieel streng moeten toezien. 
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De jaarlijksche kosten van onderhoud der gebouwen 
zullen bij vermeerderd gebruik niet dan in geringe 
verhouding kunnen toenemen. 

30. Kosten van brandstoffen. Deze zullen het be- 
langrijkste toenemen , maar dit behoeft niet in toene- 
mende verhouding te zijn , daar men bij vermeerderd 
vervoer een nuttiger gebruik van de wagens of ver- 
minderde invloed van den dooden last kan verkrijgen. 

In het algemeen moeten de exploitatiekosten dus in 
verminderende of afnemende reden tot het vervoer, of 
bij eene goede verhouding der vrachtprijzen , tot de 
bruto-opbrengsten toenemen ; maar kan de meest gunstige 
verhoudiDg in het belang der onderneming, door den 
aanleg des wegs en het ongenoegzame van het mate- 
rieel verbroken worden. 

De juiste vaststelling der vrachtprijzen oefent dus op 
de exploitatie of de bruto-opbrengsten den grootsten 
invloed uit, maar, om hierover beter te oordeelen, 
moet men nog opmerken, dat de vermeerdering der 
bruto-opbrengsten .verkregen wordt door twee oorzaken, 
die bekiü eenen verschillenden invloed op de kosten 
van exploitatie uitoefenen , namelijk : 

1^. Vermeerdering der hoeveelheid 

2<>. Vermeerdering van den afstand van het vervoer. 

De invloed van beide deze oorzaken op de kosten 
van exploitatie is zeer moeijelijk te waarderen, en zeer 
verschillend. De vermeerdering der hoeveelheid zal 
zelfs geene standvastige verhouding aangeven , daar die 
afhangt van den aard der vervoerde voorwerpen , van 
het meer of minder nuttig gebruik van het materieel, 
van de rigting van het vervoer, naar eene zijde of naar 
beide zijden en van vele andere kleinere oorzaken. 

De invloed die de vermeerdering van den afstand 
zal uitoefenen hangt mede af van de voorgaande oor- 
zaken, van de meerdere of mindere regelmatigheid van 
het vervoer, enz. 

De omstandigheden , die er bij een spoorweg zijn in 
acht te nemen , zijn dus oneindig verscheiden , maar 
worden allen vertegenwoordigd door de beide belangen: 

Vermeerdering van vervoer. 

Vermeerdering van opbrengsten. 
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Er zijn, om die beide belangen te verkrijgen, vele voorwaarden voor 
combinatiën te maken , maar allen komen daarop ne- taue def5pw?w^' 
der, dat eene goede exploitatie der spoorwegen aan de ^®°' 
volgende voorwaarden voldoen moet. 

1®. Doeltreffende toepassing en vaststelling der ta- 
rieven en voorwaarden van vervoer. 

2®. Doeltreffend en zuinig beheer en onderhoud van 
de spoorbaan, waarvoor de aanleg des wegs voldoende, 
en het materieel in genoegzame hoeveelheid moet zijn. 

Waarbij men nog voegen kan: 

3®. Doeltreffende opwekking der bestaande handels- 
beweging, niet alleen door de vrachtprijzen, maar ook 
door zedelijke tusschenkomst, door voorlichting, en door 
het gebruik van den spoorweg onder het bereik van 
een ieder te brengen. 

Het laatste wordt te veel uit het oog verloren. 
Men moet het vervoer niet lijdelijk afwachten, maar 
opzoeken. Dit is het, wat vooral het struikelblok van 
alle Engelsche exploitatiên uitmaakt. 

De doeltreffende vaststelling en toepassing der tarie- 
ven is niet bij den aanvang der exploitatie mogelijk en 
eischt eene juiste waardeering van de gevolgen die zij 
voor het vervoer zullen hebbon, en alzoo eene juiste 
en naauwkeurige keunis van den handel, van zijne be- 
hoeften en van de voorwaarden die zijne ontwikkeling 
kunnen bevorderen, zelfs van het karakter der menschen. 
Dezelfde beginselen zijn b. v. niet in Frankrijk, Duitsch- 
land of Nederland toe te passen. Men zal dus niet 
dan na vele beproevingen en na lang tasten en zoeken, 
de juiste tarieven kunnen vaststellen, en voortdurend zal 
men zijne waardering gewijzigd zien, door de vele om- 
standigheden, die er invloed op uitoefenen. 

De voorwaarden voor het vervoer zijn daartegen ge- 
makkelijk te waarderen , door naauwkeurig de onder- 
vinding en de eischen van den handel steeds te raad- 
plegen. 

Het doeltreffend en zuinig beheer zal voornamelijk 
van de goede keuze der ambtenaren afhangen. 

De vrachtprijzen voor het vervoer kunnen echter niet 
enkel beschouwd of bepaald worden uit het oogpunt , 
dat zij eene vergoeding der kosten zijn. Andere om- 
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standigheden kunnen toch den grootsten invloed daarop 
uitoefenen , en wijzigingen veroorzaken , te weten : 

1^. De noodzakelijkheid om zich naar de bestaande 
gewoonten te regelen. 

2^. De noodzakelijkheid om met de bestaande mid« 
delen van vervoer, hetzij te land, hetzij te water, te 
concurreren. 

Elke spoorweg begint met zijn vervoer aan dat der 
bestaande middelen te ontleenen , en hieruit ontstaat 
een strijd en eene concurrentie , die met de opening 
van den spoorweg aanvangt, en nimmer eindigt. De 
gevolgen van dien strijd zijn voor het algemeen voordeelig , 
daar zij tot vermindering der vrachtprijzen aanleiding 
moeten geven , en bovendien door het nieuwe middel 
van vervoer een ruimer kring van markten tot de con» 
currentie wordt toegelaten. De gevolgen van dien strijd 
kunnen echter voor enkele bijzondere ondernemingen of 
middelen van vervoer nadeelig zijn. Het is toch niet 
te ontkennen, dat men bij den aanleg van eenen spoor- 
weg een middel van vervoer van een onmetelijk ver- 
voer-vermogen schept , dat dit middel in de plaats 
treedt van zoo vele duizenden kleine middelen van 
vervoer , die vroeger in de behoeften voorzagen van 
de landstreek , die nu door den spoorweg doorsneden 
wordt. De spoorweg treedt dan ook in vele opzigten 
magtig op in het strijdperk der concurrentie, en vormt 
daarbij een monopolie, waaruit het een overwigt ont- 
leent boven andere middelen van vervoer. 

Zoo de spoorwegen echter magtig zijn , van eene 
andere zijde zijn zij als het ware belemmerd en be- 
zwaard in hunne werking , en minder geschikt , om 
aan de vele en verschillende omstandigheden het hoofd 
te kunnen bieden. 

Men zal reeds nu kunnen beseffen , dat geen tus- 
schenkömst van het Gouvernement den strijd kan be- 
letten , en elke poging daartoe aangewend , slechts 
strekken zou om het eene middel van vervoer, ten 
nadeele van het andere te beschermen. Men zal dan 
ook later trachten aan te töonen, tot hoeverre die tus- 
schenkomst zich mag uitstrekken , om het algemeen 
belang te verzekeren, en alleen nu opmerken, d^t het 
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niet voldoende is, dat de regten en vrachtprijzen van 
den spoorweg die der andere middelen van vervoer 
niet overtreffen , maar men voor den strijd over dezelfde 
middelen moet kannen beschikken, als het ware met 
gelijke wapens moet toegerust zijn, en geene beperkte 
voorwaarden de handelingen moeten kunnen belemmeren. 

Om dit beter te kunnen beoordeelen, zal men na- ^ Onderscheiding 

, , . , . 1 1 •! i. der tarieven, in wet- 

£:aan hoedaniff men de tarieven moet onderscheiden, te tige, differentiële 

G *^ en conventionele. 

weten : 

1*. Wettige tarieven^ die bij de voorwaarden van 
concessie zijn vastgesteld, en waarvan gewoonlijk be- 
paald wordt, dat zij niet overschreden mogen worden, 
zoodat er wel lagere, maar geen hoogere regten dan 
volgens die tarieven mogen geheven worden. 

2®. Differentiële tarieven^ waaronder men al de reg- 
ten moet begrijpen, die niet in verhouding van de één- 
heid van gewigt en de éénheid van den afstand gehe- 
ven worden, maar verschillen: 

a. naar den aard der verzending, zoodat de regteti 
voor verschillende voorwerpen niet dezelfde zijn; 

b. naar de hoeveelheid , zoodat de prijs van het vervoer 
niet toeneemt in verhouding van de hoeveelheid; 

c. naar de plaats der bestemming of afzending, zoo- 
dat op verschillende gedeelten van den spoorweg 
over denzelfden afstand en voor dezelfde voorwer- 
pen niet dezelfde regten of vrachtprijzen geheven 
worden ; 

d, naar den tijd , waarin hot vervoer moet plaats heb- 
ben, of de verzending al dan niet onmiddellijk 
en binnen den kortsten tijd of binnen een ruimer 
tijdperk moet of kan plaats hebben. 
Onder al die omstandigheden kunnen de kosten van 
vervoer verschillend zijn , en , zijn de vrachtprijzen eene 
vergoeding van die kosten, dan is het natuurlijk , dat deze 
bij eene goede exploitatie eveneens moeten verschillen. 
De verschillende voorwerpen , in de eerste plaats , 
vereischen toch niet dezelfde zorgen. Zij nemen niet 
dezelfde laadruimte in, en kunnen het nuttig gebruik 
van het materieel zeer verschillend doen zijn. 

Het is dus billijk dit in de vrachtprijzen uit te 

drukken. 

7 
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De hoeveelheid van verzending oefent vooral een 
groeten invloed uit op het nuttig gebruik van het 
materieel. 

De plaats van bestemming of afzending doet mede 
al de voorgaande opgegeven oorzaken optreden , en wel 
onder velerlei schakeringen, daar die afhankelijk zijn 
van de meerdere of mindere drukte op zoodanige sta- 
tions , de aanwezige middelen van lading en lossing i de 
laadruimte der wagens , die gewoonlijk beschikbaar 
is, enz. 

De tijd van vervoer komt eindelijk zeer in aanmer- 
king, daar die den grootsten invloed uitoefent op alle 
deze omstandigheden, en vooral leidt tot een meer ge- 
regeld en meer nuttig gebruik van het materieel, de 
werklieden van het station, enz. 

Volgens deze beschouwing kan het geen twijfel lij- 
den, dat het billijk is, al die omstandigheden door de 
te heflPen regten te doen vertegenwoordigen, maar bo- 
vendien moet daarop den grootsten invloed uitoefenen 
de beslissing, of het raadzaam, zoo niet noodzakelijk 
is, om het vervoer van eenige of meerdere voorwerpen 
op te wekken. 

Eindelijk heeft men: 

3®. Co7iventionele tarieven ^ waaronder men zulke reg- 
ten moet verstaan, die bij overeenkomst met de afzen- 
ders óf expediteurs bepaald worden, en waarbij al de 
omstandigheden voorkomen, die bij de differentiële tarie- 
ven zijn aangenomen. Deze tarieven komen in aan- 
merking bij belangrijk vervoer, en daarbij worden ge- 
woonlijk de volgende voorwaarden in acht genomen : 

1^. De verpligting, om het geheel of het grootste 
gedeelte der verzendingen aan den spoorweg toe te 
vertrouwen. 

2®. De verbindtenis , om eene bepaalde hoeveelheid 
goederen , of een bepaald aantal waggons over een be- 
paalden afstand te vervoeren of te gebruiken. 

3^. De verpligting, om zich te onderwerpen aan een' 
tijd en eene wijze van vervoer, die het meest met het 
belang der onderneming is overeen te brengen. 

De differentiële en conventionele tarieven berusten 
dus eigenlijk op dezelfde beginselen, en zijn alleen 
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daarin onderscheiden , dat de differentiële tarieven meer 
algemeen , — de conventionele tarieven meer op enkele 
verzendingen toegepast worden. 

Het bemnsel van differentiële tarieven is bij al de vergeiykende i)e. 

■ 11 1 . ,«!.. n 1» schouwingen over 

bekende spoorwegondernemingen , zelfs bij ötaats-expioi- de tarieven der be- 
tatie erkend. Het wordt reeds aangetroffen in alle en der^a^nSerrS 
wettige tarieven , in de volgende voorwaarden : ^'^'^ '^"^ '''''''' 

a. De onderscheiding in klassen, bij het personen- 
en goederenvervoer. 

& De onderscheiding van groote, gematigde en kleine 
snelheid. 

o. De vaststelling van een minimum van prijs van 
vervoer. 

Hierbij zijn echter twee verschillende omstandigheden 
in acht te nemen, namelijk: 

!•. het regt om de tarieven te verlagen. 

2^. het regt om de tarieven te verhoogen. 

Bij de bestaande middelen van vervoer, de spoor- 
wegen daaronder nog niet gerekend , heeft men diffe- 
rentiële tarieven , en gewoonlijk het regt om de vracht- 
prijzen te verlagen en te verhoogen. 

Dit regt is alleen bij de beurtveren en bij stoom- 
booten en diligences eenigzins beperkt. Zoó zijn de 
vrachtprijzen voor korte afstanden altijd veel hooger 
dan voor groote afstanden , betrekkelijk namelijk , en 
dit onderscheid is billijk, daar dezelfde kosten van lading, 
lossen of afhalen en bestellen op het vervoer over kleine 
afstanden en opdat over groote afstanden drukken, zoo- 
dat die kosten een' belangrijken invloed op de prijzen 
van het vervoer moeten uitoefenen. De vrachtprijzen 
zijn onder alle omstandigheden verschillend , en de aard 
der goederen, de plaats van afzending en bestemming, 
de concurrentie door de meerdere of mindere beschik- 
bare laadruimten , en zoo vele andere oorzaken oefenen 
daarop invloed uit. Op de rivieren kunnen die prijzen 
zeer spoedig het dubbele , en zelfs het drie- en vier- 
voud der oorspronkelijke of om het zoo te noemen der 
normale tarieven bedragen, wanneer bij lagen water- 
stand er belangrijk vervoer moet plaats hebben; en dus 
de beschikbare laadruimte vermindert door twee oor- 
zaken , namelijk de meerdere behoeften aan vervoer, 
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en de mindere ruimte waarover de schepen beschikken 
kunnen , doordien zij niet zoo diep kunnen geladen 
worden. 

Niemand zal zich daarover beklagen , omdat er vrije 
concurrentie bestaat, en men genoodzaakt en verpligt 
is zich te onderwerpen aan hetgeen noodzakelijk een 
wet voor allen is. Geschiedt ditzelfde echter bij spoor- 
wegvervoer , zelfs bij het bestaan van dezelfde of ge- 
lijksoortige oorzaken , die de prijzen van het vervoer 
te water wijzigen , dan zal , bij elke verhooging , men 
de publieke opinie zich dadelijk daartegen zien verheffen. 

Dit opmerkelijk verschil laat zich daardoor alleen 
verklaren , dat men de kennis of het bewustzijn heeft , 
er bij elke spoorwegonderneming een monopolie be- 
staat, waarbij in sommige opzigten de noodzakelijke 
wet der vrije concurrentie niet , is aan te voeren. 

Alvorens dit nader te verklaren , zou men in het al- 
gemeen kunnen opmerken, dat bij de bestaande mid- 
delen van vervoer het vaststellen der tarieven een ge- 
meen regt uitmaakt. 

Beschouwt men de spoorwegen als eene onderneming, 
in handen der particuliere nijverheid , waaraan belang- 
rijker kapitalen zijn toegewijd dan ooit bij eenig ander 
middel van vervoer het geval was ; dat men van die 
kapitalen billijke opbrengsten verwachten mag , en het 
nieuwe middel van gemeenschap als eene weldaad der 
vorderingen van de wetenschap moet aangenomen en 
aanvaard worden , dan komt men tot het besluit , dat 
men die wegen of liever die ondernemingen niet bui- 
ten den werkkring van het gemeen regt brengen mag, 
dat men haar niet mag beletten, zich te verdedigen te- 
gen de concurrentie, die overal bestaan zal waar zij mo- 
gelijk is , en men haar niet in ongunstiger omstandig- 
heden brengen mag in den strijd met de bestaande mid- 
delen van vervoer, dan bij dezen het geval is. 

Vooral zal dit het geval zijn , wanneer de concur- 
rentie strekt tot verlaging der regten van vervoer en 
dus tot voordeel van een ieder en in het belang van 
het algemeen. 

Men wordt te eerder nog tot die beslissing geleid bij 
de volgende overwegingen. 
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Bij de scheepvaart en het vervoer te land hebben de 
ondernemingen slechts in het materieel van het vervoer 
te voorzien , en is de weg , hetzij door kanalen , vaar- 
ten of rivieren, hetzij door straat-, kunst- en andere 
wegen aangewezen , waarvan men het regt heeft om 
gebruik te maken , en voor welk regt eene geringe of 
geene vergoeding gevorderd wordt door heffing van 
sluis-, brug-, tol- en andere gelden. 

Datzelfde regt, dat gewoonlijk bij alle andere midde- 
len van vervoer zoo weinig in aanmerking komt, wordt 
bij de spoorwegen bij millioenen berekend, en niet eer- 
der dan na den aanleg der spoorbaan verkregen. Het 
vervoer over den weg moet dus niet alleen voorzien 
in de renten en de amortisatie van het kapitaal voor 
dien aanleg vereischt , maar ook in de kosten van on- 
derhoud , opzigt enz. dezer wegen , die allen veel kost- 
baarder zelfs zijn , dan elk bedrag der overeenstemmende 
kosten bij eenig ander middel van vervoer. 

Het vervoer op den spoorweg kan nimmer ook die 
voordeden van gemak aanbieden , die men bij de an- 
dere middelen van vervoer aantreft, daar men bepaald 
en beperkt is door de plaats van het station, de ver- 
trekuren enz., zoodat dit vervoer altijd meer zorg en 
moeite vereischt. 

De gevaren der concurrentie zal men dan ook niet te 
groot mogen achten , en het tegenovergestelde (althans 
meerdere beperking dan volstrekt noodig is) zou moei- 
jelijk zijn overeen te brengen met den aard van onzen 
handel of de bestaande begrippen , zeden en gewoonten. — 
Van den aanvang af is dit regt zoodanig begrepen , en 
de eerste concessien , die van den Hollandschen- en 
Rhijnspoorweg , hebben zeer natuurlijk de maatschap- 
pijen het regt gelaten , om zich vrijelijk te bewegen , 
en hunne tarieven naar willekeur te bepalen. Eerst 
later beeft de ondervinding daarin wijziging gebragt. 

De spoorwegondernemingen onderscheiden zich daarin 
van de overigen , dat het regt van vervoer over den 
spoorweg alleen en uitsluitend aan de onderneming toe- 
komt , en behoudens geringe uitzonderingen bij gemeen- 
schappelijke gedeelten van spoorweg , zoogenaamde 
troncs communs , mag niemand daarover vervoeren , en 
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IS er dus een magtig monopolie in de handen der on- 
derneming geplaatst, wat bij geen der andere middelen 
van vervoer , wordt teruggevonden. Deze staan onaf- 
hankelijk tegenover elkander en vermenigvuldigen zich 
naar mate de behoeften vermeerderen , de spoorweg 
daarentegen blijft alleen, en magtig uit zich zelven, 
bestaan. 

Bij toeneming van behoeften zal de spoorwegonder- 
neming dan ook meer dan eenige andere, van de voor- 
deelen gebruik maken , en werd het haar overgelaten 
om de tarieven naar willekeur te bepalen , dan zou zij 
een invloed kunnen uitoefenen, die steeds toenemende, 
grooter kan worden , dan het algemeen belang mag 
toelaten. 

Hebben er daarbij omstandigheden plaats , die maken 
dat al het vervoer met den spoorweg moet plaats heb- 
ben , zoo als in Nederland bij besloten water gebeurt , 
dan kan dat monopolie , in handen der onderneming 
zoo niet gevaarlijk, dan toch zeer schadelijk voor het 
algemeen zijn. Wel is waar , zal de onderneming het 
vervoer later van zich vervreemden , wanneer zij in tij- 
den van uitsluiting der andere middelen van vervoer, 
te hooge regten heft. Wel is daarin een waarborg te- 
gen die nadeelen , voor het algemeen belang gelegen , 
en worden deze althans zeer gewijzigd en verminderd, 
maar toch , de ondervinding der misbruiken bestaat , 
en zoo men al kan aannemen , dat zij veelal ook ont- 
staan door ongenoegzaamheid van het materieel , zoo 
is het toch niet te ontkennen, dat het verschil in den 
aard van het vervoer , bij spoorwegen en bij andere 
middelen, de tusschenkomst van de openbare magt 
noodzakelijk maakt. 

De spoorwegen zijn dan ook niet alleen eene handels- 
onderneming, waarvan nien de uitkomsten der exploi- 
tatie moet in aanmerking nemen. Zij moeten ook aan 
het algemeene doel beantwoorden , waarvoor de kanalen , 
vaarten en wegen zijn aangelegd. Zij moeten bestemd 
zijn, om de betrekkingen tusschen de ingezetenen te 
vermeerderen, handel en nijverheid te bevorderen en 
op te wekken, in één woord, om diep in te grijpen in 
alle deelen der maatschappij. Ook uit dien hoofde is 
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de tusschenkomst der openbare rnagt nuttig en noodza* 
keiijk, opdat er voor hot algemeen welzijn steeds on- 
afgebroken gewaakt worde, en het algemeen in ruime 
mate in de voordeelen deele , die de versnelde gemeen- 
schap kan aanbrengen. De voordeelen van de vorde- 
ring der wetenschap zijn evenzeer een gemeen regt , 
waarvan een ieder, en niet de spoorwegonderneming 
als het ware bij uitsluiting, in de voordeelen moet deelen. 

Men zal uit het voorgaande reeds kunnen beoordee- 
len, hoe moeijelijk het is te waarderen tot hoe ver de 
vrijheid gaan mag , die men aan de ondernemingen van 
spoorwegen moet toekennen , en hoe ver de tusschen- 
komst van de openbare magt in de onderneming rei- 
ken kan. 

Door echter al de omstandigheden te overwegen en 
de ondervinding te raadplegen, zal men tot eene be- 
slissing gebragt worden , waarbij zoo wel het algemeen 
belang» als dat der onderneming verzekerd wordt. 

Men zal reeds begrijpen dat de groote nadeelen, die ^e^MSüng 
men voor het algemeen vreezen moet, niet uit verla- tarieven voor 

. ° , . ^ 1 / .. X a. spoorwegen in 

ging, maar uit verhoogmg der vrachtprijzen ontstaan, te nemen. 
Wel is er wel eens beweerd, dat het een pligt was 
voor de Regering, om te waken voor het voortdurend 
bestaan der verschillende middelen van vervoer, en dat 
zij door billijke en wettige tusschenkomst, de vernieti- 
ging van het eene middel beletten, het overwigt van 
een ander middel voorkomen moet, maar dit is niet 
mogelijk, en die magtige tusschenkomst strijdt te zeer 
met het algemeen regt, en kan zelfs niet dan door eene 
onbillijke handelwijze worden verkregen. — Reeds 
heeft men aangetoond , dat men aan de spoorweg- 
ondernemingen niet het middel kan ontnemen, om met 
de scheepvaart en het vervoer te land te wedijveren, 
en men dus het regt van differentiële tarieven of van 
verminderde vrachtprijzen niet algemeen mag beperken, 
daar dit niet kan plaats hebben zonder onbillijkheid, en 
zonder al de middelen van vervoer tegen de spoorweg- 
onderneming te beschermen, of de laatste te bezwaren 
met al het gewigt der exceptionele voorschriften en van 
den exceptionelen toestand, waarin zij verkeert. Het 
vervoer te water of te land kan men rekenen , dat al- 
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lijd het onderwerp uitmaakt eener overeenkomst, waar- 
van de prijzen van vervoer tusschen den afzender en 
vervoerder worden besproken en overeengekomen, even 
als de prijzen van industriële- en handelsvoorwerpen 
door de verkoopers en koopers of door de aanvrage en 
aanbieding geregeld worden. Er is dan ook geen han- 
del mogelijk zonder die beide voorwaarden : vrijheid en 
concurrentie i die de prijzen der voorwerpen regelen, en 
daar de kosten van vervoer een deel uitmaken van die 
prijzen, is het niet denkbaar, aan één deel te onthou- 
den, wat voor het geheel eene voorwaarde van bestaan 
is. Zonder die vrijheid zal de handelaar niet kunnen 
voldoen aan de behoeften van het publiek, vooral niet 
in al zijn verscheidenheden, die zoo menigvuldig, zoo 
veranderlijk en dikwijls zoo moeijelijk te onderscheiden 
zijn. Elke inmenging van administratieven aard zal 
daarop een' schadelijken invloed uitoefenen, waarom in 
het algemeen de handel meer en meer ontheven wordt 
van de banden , die zulke reglementaire handelingen 
hem kunnen opleggen. Men breekt dan ook niet straf- 
feloos met eene bestaande gewoonte, het geldt hier een 
publiek belang, dat voor lang reeds zijn regt heeft 
verkregen, en men kan verzekerd zijn, dat het publiek 
geen afstand doet van zulk regt, maar dat men verpligt 
is, zich naar de bestaande gewoonten te voegen, en 
ook de spoorwegen die noodzakelijke wet niet kunnen 
ontgaan. 

Alles pleit voor het beginsel, dat men de spoorweg- 
ondernemingen niet nutteloos mag belemmeren, en dat 
men haar de bevoegdheid niet mag ontnemen , om zich 
binnen de grenzen der wettig bepaalde tarieven te be- 
wegen. Dit zou slechts leiden : 

1^. Tot vermindering van de nuttige uitkomsten, 
die men in het algemeen van de spoorwegen mag ver- 
wachten. 

2®. Tot vermindering der opbrengsten van den spoor- 
weg. Hoewel de billijkheid van dit bezwaar bij elke 
onderneming moet worden erkend, zoo zal, bij eene 
onderneming, van welke de renten gewaarborgd worden, 
of waarbij het Rijk zich borg stelt , al de nadeelen die 
voor de onderneming worden gevreesd , ten nadeele van 
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het Rijk strekken ^ zoo lang de opbrengsten niet vol- 
doende zijn voor de gewaarborgde renten. 

3*. Tot vernietiging van de grootste weldaad, den 
grootsten dienst die de stoom aan de gemeenschap heeft 
bewezen , nameHjk vermindering van de vrachtprijzen , 
of vermindering van de waarde der voorwerpen , waar- 
door deze meer onder het bereik van het algemeen 
worden gebragt. 

Men heeft op grond der ondervinding aangenomen 
dat men de voordeelen der vrijheid en der onbelem- 
merde mededinging het beste bewaart , en de nadeelen , 
eigen aan het monopolie van spoorwegondernemingen , 
bet voegzaamst tempert. 

1®. Door een maximum van vrachtprijzen bij de wet" 
tige tarieven vast te stellen , dat niet door de ondernemin* 
gen mag worden overschreden. 

Om aan het bezwaar van de Tweede Kamer dien- 
aangaande te gemoet te komen , zou men hierbij kannen 
voegen: en die elke 25 jaren aan eene herziening der 
Regering zullen worden onderworpen , wanneer bij lang- 
zame vermindering der edele metalen het noodzakelijk 
is, om door verhooging der vrachtprijzen de evenre* 
digheid tot de kosten van vervoer te herstellen. 

Voor de beoordeeling van dit zoo belangrijk ge- 
deelte der voorwaarden van concessie , worden 
hierbij overgelegd vier bijlagen, te weten: 

Bijlage no. 2. Tabel der vrachtprijzen, bij 
de wettige tarieven in Frankrijk algemeen aan- 
genomen. 

Bijlage no. 3. Tabel der vrachtprijzen op de 
Belgische Staatsbanen. 

Bijlage no. 4. Proeve eener tabel van aan 

te nemen vrachtprijzen voor de wettige tarieven 

der Nederlandsche spoorwegen (1). 

2*, Door de volgende beperkende bepalingen aan te 

n&men* 

a. Bijaldien concessionarissen het raadzaam mogten 

achten, om de vrachtprijzen van sommige voor- 



(I) Men moet de vrachtprijzen in deze tabel vermeld, als een maxi- 
mum besclioawen , en zij dos eerder te hoog dan te laag zijn aangenomen. 
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M'erpen te verlagen, hetzij zulks geschiede over 
een gedeelte hetzij over de geheele lengte van de 
spoorbaan of wel met of zonder voorwaarden , mogen 
de verlaagde vrachtprijzen niet weder verhoogd 
worden dan na een tijdsverloop van zes maanden. 
Deze beperkende bepaling zal in buitengewone om- 
standigheden ter beoordeeling van den Minister van 
Binnenlandsche Zaken kunnen gewijzigd worden , en 
zullen in die omstandigheden concessionarissen» mits 
voor een' bepaalden en vooraf vastgestelden tijd, eene 
vermindering van tarieven kunnen aannemen. 
L Elke verlaging van tarief, door concessionarissen 
voorgesteld, moet door de Begering bekrachtigd 
worden , en zal eene maand te voren openlijk wor- 
den bekend gemaakt door middel van aanplakbil- 
letten en afkondigingen. 
c. De regten worden door concessionarissen zonder 
onderscheid van personen en zonder het toestaan 
van gunsten geïnd. 

De vermindering der vrachtprijzen voor som- 
mige voorwerpen , die bij bijzondere overeenkom- 
sten onder bepaalde voorwaarden wordt toegestaan ; 
zal toepasselijk worden verklaard voor ieder die 
dat vervoer onder dezelfde voorwaarden verlangt. 
Deze bepaling is niet van toepassing op overeen* 
komsten , die tusschen het Gouvernement en de con- 
cessionarissen gesloten worden, of wanneer vermin- 
dering of teruggave aan minvermogenden wordt 
toegestaan. 
Deze voorwaarden vinden toelichting in de volgende 
beweegredenen. Men zal het regt om die voorwaarden 
te bedingen aan de Begering niet betwisten , eensdeels 
omdat zij bij het verleenen van concessie, het monopolie 
van het spoorwegvervoer aan de onderneming geeft, 
en ten anderen , omdat het de pligt der Begering is , 
om voor het algemeen belang te waken en zorg te dragen. 
De maxima der vrachtprijzen of de wettige tarieven 
moeten reeds dadelijk de beginselen van goede exploita- 
tie, en het verzekeren der algemeene belangen tot 
grondslag hebben. — Daarvoor moet men in acht 
nemen : 
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1^. Behoorlijk verband met de volstrekt vereischte 
uitgaven der onderneming. 

2^. Behoorlijk verband met de bestaande prijzen 
van vervoer. 

Wat het behoorlijk verband met de volstrekt ver- 
eischte uitgaven der onderneming betreft » zal men in 
de tarieven der Fransche en Belgische spoorwegen twee 
zeer onderscheiden beginselen opmerken. 

In Frankrijk worden de prijzen van vervoer niet al- 
leen voor de personen , maar ook voor het overige ver- 
voer in het algemeen , enkel naar den afstand berekend , 
en zijn de prijzen van vervoer over het algemeen hooger 
dan bij de Belgische Staatsbanen. 

In België worden de prijzen van vervoer , enkel naar 
den afstand , alleen voor de personen berekend , en 
zijn die voor het overige vervoer in het algemeen , za- 
mengesteld uit twee prijzen , te weten : 
a. Een standvastige prijs voor elke éénheid van ver- 
zending. 
K Een prijs , berekend volgens den afstand van ver- 
zending. 
Men zal erkennen dat de ondervinding kan pleiten 
voor beide beginselen , en dat het doeltrefPend aanne- 
men en waarderen van de grondslagen , op welke de 
beide stelsels van vrachtprijzen berusten, voordeelige 
uitkomsten kan opleveren. 

De Belgische tarieven bevatten meer beginselen van 
differentiële regten dan de Fransche, en bij overwe- 
ging dat de exploitatie der Fransche spoorwegen gun- 
stiger uitkomsten oplevert , dan bij de Belgische Staats- 
banen het geval is, zou men oppervlakkig aan het 
Fransche stelsel de voorkeur geven. 

Men moet op de omstandigheden letten, en raad- 
plegen, wat werkelijk plaats heeft. 

In Frankrijk zijn de tarieven hooger dan op de 
Belgische Staatsbanen en zijn de spoorw^egen aan de 
ondernemingen overgelaten, met het regt om differen- 
tiële tarieven aan te nemen. Daaruit moesten gunstige 
uitkomsten voortvloeijen , al ware het beginsel der wet- 
tige tarieven minder goed aangenomen. 
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In België heeft het Gouvernement differentiële tarie- 
ven vastgesteld , zonder daarvan den schijn aan te nemen. 
Op de Staatsbanen moet men de vrachtprijzen als eene 
belasting op het vervoer aanmerken. Men zou die be- 
lasting met de heffing van sluis-, brug- en tolgelden 
of met het brievenvervoer kunnen vergelijken. Zulke 
vrachtprijzen kunnen niet naar omstandigheden veran- 
deren. Zij moeten dezelfde voor allen zijn, daar an- 
ders de belasting ongelijkmatig zou drukken, en toch, 
wanneer men de gedrukte en openbaar gemaakte tarie- 
ven nagaat, zal men gemakkelijk onderscheiden, dat de 
volstrekte gelijkheid niet dan onder schijnbare voorwaar- 
den verkregen is. Men heeft namelijk het beginsel van 
differentiële regten aangenomen : 

1®. in de vaststelling der prijzen volgens de boven 
aangegeven beginselen; 

2®. in de verschillende klassen der voorwerpen en 
goederen ; 

3®. in de aanneming van verschillende prijzen van 
vervoer , voor verschillende snelheden , buiten eenige 
verhouding tot de volstrekt vereischte uitgaven ; 

4®. in de berekening van het gewigt naar eenen 
verschillenden maatstaf, zoodat, bij voorbeeld, het ver- 
voer met volle waggonlading een belangrijk voordeel 
aan de expediteurs oplevert; 

5®. in de berekening volgens de afstanden, die som- 
wijlen tot hemelsbreedten teruggebragt worden; 

6®. in de verschillende prijzen op de hoofdlijn en op 
de zijtakken. 

Bovendien worden de vrachtprijzen meermalen vermin- 
derd , om de concurrentie met andere lijnen in de eigen 
rigting vol te houden. Zoo is de Belgische Staat con- 
current aan de onderneming van den spoorweg van Aken 
over Maastricht tot Landen, en houdt zij die concur- 
rentie even als elke particuliere onderneming staande. 
Zoo worden de vrachtprijzen in wintertijd vermeerderd, 
wanneer genoegzaam alle andere middelen van gemeen- 
schap door de vorst zijn uitgesloten. Zoo zijn zelfs in 
België, in buitengewone omstandigheden, voorbeelden 
van tijdelijke verlaging, zelfs van geheele opheffing der 
vrachtprijzen en had het vervoer langs den spoorweg 
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over een groeten omweg, zelfs over veel grooter afstand 
plaats, dan langs den waterweg in dezelfde rigting, 
zoodat men de scheepvaart over den korteren afstand 
ontweek , om het vervoer op mindere kosten te ver- 
krijgen. Hierdoor werd het materieel nutteloos gebruikt, 
de Staat werd met groote kosten bezwaard , en , wat 
geheel over het hoofd werd gezien, de Staat handelde 
onbillijk ten aanzien der scheepvaart; dit geschiedde tot 
eigen schade , en geen buitengewone omstandigheden 
konden die handelwijze wettigen, daar het algemeen be- 
lang niet werd bevorderd. 

Zoo bij het eene stelsel, als bij het andere, zijn de om* 
standigheden veelal zoo onderscheiden , dat de ondervin- 
ding, althans de uitkomsten, niet altijd de juiste maat- 
staven van beoordeeling aangeven. Overweegt men , 
dat ook de Belgische particuliere spoorwegondernemin- 
gen niet altijd voldoende uitkomsten opleveren, omdat 
de tarieven der Staatsbanen als verpligtend worden op- 
gelegd, en de concurrentie van den Staat verpligt om 
de tarieven bovendien te veel te verlagen , zonder altijd 
het belang der onderneming in acht te nemen, dan is 
de beslissing niet gewaagd , dat de Belgische vrachtprij- 
zen te laag zijn en men gerustelijk de strekking der 
Fransche tarieven mag aannemen. 

Daarentegen pleit al wat in de vroegere beschouwin- 
gen over de prijzen van vervoer is aangegeven voor 
bet Belgische stelsel. De billijkheid en de belangen der 
onderneming maken het raadzaam een gemengd stelsel , 
namelijk hoogere prijzen, zamengesteld op de Belgische 
wijze, aan te nemen. Het belang van het Rijk, dat de 
opbrengsten der onderneming waarborgt, zal dan ge- 
lijktijdig verzekerd zijn. 

Wordt dit aangenomen , dan zal men op de beste 
wijze het verband verkrijgen met de volstrekt vereischte 
uitgaven der onderneming. Men zal dan nog de be* 
staande prijzen van vervoer moeten raadplegen , en er 
op moeten letten dat te hooge tarieven veelal oorzaak 
zijn dat het algemeen belang niet genoegzaam wordt 
bevorderd en er minder vervoer op den spoorweg zal 
plaats hebben. Hierdoor wordt het belang der onder- 
neming evenmin bevorderd , en dit nadeel zal spoedig 
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door de concurrentie zijn weggenomen , maar het kan 
toch gebeuren in enkele streken , dat mededinging van 
andere middelen van vervoer onmogelijk is, zoodat het 
raadzaam is , geen te hoog maximum voor de tarieven 
aan te nemen. Te lage tarieven zullen daarentegen 
wel de belangen van handel en nijverheid bevorderen, 
maar zij geven de onderneming geen voldoende op- 
brengsten , en dit heeft een tweeledig nadeel , dat na- 
melijk het Kijk daardoor verpligt wordt tot opofferin- 
gen, uithoofde van den waarborg van renten, en dat 
het tot stand komen van andere spoorwegondernemingen 
door de nadeelige uitkomsten der bestaande wordt tegen- 
gehouden. Het is die omstandigheid, in welke Neder- 
land te veel verkeert. 

Zoo veel mogelijk zijn de vorenstaande voorwaarden in 
de tabel-proeve eener vrachtlijst voor de Nederlandsche 
spoorwegen in acht genomen. 

Of het noodig zal wezen de cijfers periodiek te her- 
zien , en of zoo iets meer rationeel zou zijn , zoo als in 
het Verslag der Kamer wordt opgegeven , is niet zoo 
geheel door de ondervinding bewezen. Tot nu toe heeft 
men bij al de spoorwegen , die goed geëxploiteerd 
worden , eene voortdurende strekking kunnen waarne- 
men om de prijzen van vervoer te verlagen. Zoo be- 
droeg de gemiddelde vrachtprijs per Nederlandsche mijl 
in Frankrijk voor het vervoer van een reiziger, in : 

1851 , 6,9 centime. 

1853 , 6,6 „ 

1854 , 6,1 

en voor het vervoer van 100 Nederlandsche ponden, in: 

1851 , 9,7 centime. 

1853 , 8,2 „ 

1854 , 7,6 „ 

De vermindering der uitgaven en de concurrentie ga- 
ven daartoe aanleiding. De toenemende opbrengsten , 
hebben in het belang der onderneming , het zegel aan 
die voortdurende strekking tot vermindering gehecht. 
Verhooging der verminderde vrachtprijzen heeft niet 
dan in zeer enkele omstandigheden bij goede exploitatie 
plaats gehad , en in dit opzigt kan de Khijnspoorweg 
niet als voorbeeld worden aangehaald. De langzame 
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vermindering van de waarde der edele metalen heeft 
tot dus verre nog weinig invloed uitgeoefend op de 
kosten van vervoer en het evenwigt niet verbroken. 

De herziening der tarieven , bij de concessie bepaald , 
legt daarentegen een waas van onbestemdheid of onze- 
kerheid over de onderneming. Zij moet daarom niet te 
dikwijls en hoogstens om de 25 jaar kunnen plaats heb- 
ben , en er moet waarborg worden gegeven , dat dit 
alleen zal plaats hebben wanneer het, bij langzame ver- 
mindering van de waarde der edele metalen, noodza- 
kelijk is, om door verhooging der vrachtprijzen, de 
evenredigheid met de kosten van vervoer te herstellen. 

Verder is, voor zoo veel de verlaging der tarieven 
betreft, aangenomen, dat de ondernemingen zich ge* 
noegzaam vrijelijk moeten kunnen bewegen. 

Beeds is aangetoond , dat gelijkheid van tarieven niet 
is aan te nemen , en dit nergens , op geen der bestaande 
spoorwegen, zelfs niet op de Staatsbanen, bestaat. Be- 
rekent men de vrachtprijzen in verhouding enkel tot 
de afstanden, dan veroorzaakt men eene ongelijkheid 
en onregelmatigheid; — berekent men ze daarentegen 
in verhouding tot de volstrekt vereischte uitgaven der 
onderneming, zoo treden de differentiële regten te voor- 
schijn 9 en stelt hunne toepassing geene ongelijkheid 
daar. — Beschouwt men ze eindelijk, in betrekking tot 
de omstandigheden, tot de plaats en het oogenblik, dan 
worden de differentiële regten door de wetten, die de 
ontwikkeling van handel en nijverheid regelen, gebie- 
dend gevorderd. 

Men moet namelijk de spoorwegen beschouwen, ook 
in betrekking tot het nut en het voordeel, dat zij der 
landstreek of den handel aanbrengen. Dit zal tot op- 
merkelijke verschillen aanleiding geven, daar het niet 
hetzelfde is , of men een rijke of arme landstreek door- 
snijdt; of een' goeden of moeijelijken weg van vervoer 
vervangt, of de spoorweg wordt aangelegd ter plaatse 
waar reeds goede middelen van vervoer , bij voorbeeld , 
kanalen, vaarten en rivieren, bestaan, of dat die mid- 
delen ten eenenmale ontbreken. Men kan dus niet den 
afttand tot grondslag aannemen, en men wordt verpligt 
tijd, kracht en uitgaven langs den eenen of anderen 
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weg in aanmerking te nemen. Zoo zijn ook de ver- 
eischte uitgaven voor verschillend vervoer niet gelijk, 
en moet men in staat zijn om misslagen of ongunstige 
voorwaarden in de rigting van den spoorweg niet op het 
vervoer te doen drukken. 

Bij toeneming van vervoer verminderen die uitgaven 
in hooge mate, en het is billijk dat de vrachtprijzen 
zoo veel mogelijk de uitgaven in verhouding naderen; 
maar het toenemen van vervoer heeft niet overal in 
gelijke verhouding plaats, de vermindering kan dus niet 
in gelijke mate worden aangenomen. 

Eene volstrekte gelijkheid aan te nemen of te hand- 
haven , is dan ook niet alleen onmogelijk , maar men 
moet, even als in den handel, meer en meer eene be- 
.trekkelijke gelijkheid trachten te verkrijgen, daar, even 
als bij den handel, de volstrekte gelijkheid eene onge- 
rijmdheid is. 

Men zal intusschen de verlaging der tarieven in min- 
der mate dan de verhooging mogen bemoeijelijken , en 
het tijdverloop van zes maanden, voor de verhooging, 
in tegenoverstelling van ééne maand voor de verlaging, 
is daardoor volkomen gewettigd. 

De bevoegdheid tot verlaging en verhooging der 
prijzen van vervoer moet zich niet alleen uitstrekken 
tot de verschillende klassen van goederen , of tot den 
geheelen weg, maar ook tot sommige voorwerpen en 
gedeelten van de spoorbaan. De beperking mag zich 
niet verder uitstrekken , dan voor het monopolie ge- 
vorderd wordt , om het overwigt te wijzigen , dat de 
spoorwegen klaarblijkelijk hebben op de oude middelen 
van vervoer. Men heeft veelal vermeend , dat dit over- 
wigt zoo groot was , dat de verlaging van tarieven bij 
uitzondering , niet mogt worden toegestaan. Men be- 
weerde en te regt , dat in vele gevallen de spoorwegen 
niet door de tarieven of wetten , maar door den aard 
der zaken een monopolie vormen , dat , vooral met het 
oog op de reizigers , noodzakelijk en verpligtend is , 
terwijl geen der middelen van vervoer bij gelijkheid 
van tarieven die voordeden van spoed en gemak kunnen 
verzekeren , waardoor voor hen concurrentie onmoge- 
lijk is. 
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Dit ailes kan waar zijn , maar men dient in acht te 
nemen , dat die voordeelen , aan spoorwegen eigen > 
voornamelijk door het algemeen genoten worden; dat 
die voordeelen het gevolg zijn van den vooruitgang der 
wetenschap, en dat het stuiten van dien vooruitgang 
alleen tot nadeel van het algemeen kan strekken. 

Al verder vermeent men dat, door de bevoegdheid 
om de tarieven te verlagen , te beperken , tot geheele 
klassen van goederen of tot de geheele lengte des wegs , 
men de ondernemingen zou weerhouden om willekeurig 
de tarieven te wijzigen op enkele deelen des wegs , 
waar dit verlies van geen grooten invloed voor de on- 
derneming kan zijn, maar waardoor men de concur- 
rentie van andere middelen van vervoer konde ver- 
nietigen. 

Men vreesde dat de ondernemingen later die vermin- 
derde vrachtprijzen zouden verhoogen, en het algemeen 
belang niet zou zijn bevorderd. 

De juistheid dezer bewering is mede niet te ontken- 
nen, maar bestaan er geen voordeelen tegen over welke 
ook niet nadeelen zijn aan te voeren, zoo als ook hier 
bet geval is, dan kan men toch aannemen, dat de 
voordeelen voor het algemeen belang grooter, en van 
gewigtiger invloed zijn , dan de hier aangevoerde nadeelen. 

Men zal dit door enkele voorbeelden aangeven. 

Neemt men , in de eerste plaats , het vervoer der rei- ©yer h^t JerwnCTi^ 
zigers. Deze kan men hoofdzakelijk in twee klassen ^^^^°«'' 
onderscheiden , zij die voor hun genoegen reizen en 
zich meestal op kleine afstanden bewegen , en zij die 
verpligt worden voor hun belang of voor hunne zaken 
te reizen , en zich in het algemeen naar ver van hunne 
woonplaats verwijderde punten begeven. 

Voor deze verschillende omstandigheden zou het be- 
langrijk zijn niet dezelfde tarieven aan te nemen. Het 
eerste element, de reizigers, die enkel hun genoegen 
raadplegen , zou men in buitengewone mate kunnen 
ontwikkelen , en door lage regten hun getal kunnen 
vermeerderen. Neemt men aan , dat reizen den mensch 
ontwikkelt en beschaaft, zoo is het niet te ontkennen, dat 
de spoorwegen een algemeenen invloed op de ontwik- 
keling en beschaving kunnen uitoefenen. 

8 
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Men moge die invloed gering schatten, omdat die 
in den beginne weinig merkbaar is , maar de aanhou- 
dende voortdurende werking is niet te ontkennen, en 
raadpleegt men het verledene , dan kan die invloed 
voor elk land , voor elke natie , gewigtig worden. 

Het tweede element wordt daarentegen te veel door 
het belang beheerscht , en zelfs eene aanzienlijke ver- 
laging der prijzen van vervoer, zou geen merkbare 
verandering in de gewoonten en in de altijd kostbare , 
moeijelijke en vermoeijende reizen aanbrengen , daar 
voor die klasse van reizigers de waarde van den tijd 
veel meer geldt dan de kosten die voor hunne reizen 
gevorderd worden. 

De invloed van het tweede element op het vervoer 
met spoorwegen is veel grooter dan van het eerste. 
Het getal der reizigers, die uit noodzaak of voor hunne 
zaken reizen , is veel grooter , dan het getal der reizi- 
gers , die enkel hun genoegen in aanmerking nemen. 
Men heeft dan ook veelal de ondervinding verkregen , 
dat algomeene verlaging der vrachtprijzen voor personen 
geen gunstigen uitslag opleverde , maar aan de onderne- 
ming groot verlies gaf, zonder het aantal reizigers merk- 
baar te doen toenemen. Men heeft altijd daarop moeten 
terugkomen. 

In de beoordeeling van het vervoer bij spoorwegen , 
moet men dan ook wel in aanmerking nemen , dat het 
personen* en goederen-vervoer niet onderling te verge- 
lijken is , en zeer moet worden onderscheiden. 

Het personen-vervoer moet men in het algemeen aan- 
merken als eene beweging , die den spoorweg natuurlijk 
behoort , door de vele voordeelen die hij boven elk 
ander middel van vervoer aanbiedt. Het goederen-ver- 
voer moet men aanmerken als een, dat niet dan met 
de grootste zorgen verkregen kan worden. 

Om het getal reizigers, die voor hun genoegen reizen, 
te vermeerderen , heeft men in de laatste tijden drie 
middelen aangewend. 

Het eerste middel bestaat in de zoogenaamde plaisier- 
of zondagstreinen. 

Het tweede middel bestaat in de vereeniging der 
maatschappijen , om , volgens eene bepaalde rigting > 
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langs de meest bezochte plaatsen, voor een bepaalden 
tijd en tegen belangrijk verminderde prijzen i het ver- 
voer der reizigers toe te staan. 

Het derde middel bestaat met het vervoer op zekere 
dagen I naar eene bepaalde plaats , tegen verminderde 
prijzen aan te nemen. 

Het eerste middel wat daartegen ook door misschien 
te bekrompen denkbeelden en inzigten is aangevoerd , 
heeftf zoo al niet aan het belang der maatschappij, voor 
het tegenwoordige , aan het doel beantwoord. 

Het tweede middel moet men tot heden als eene 
proeve aanmerken , en zal , vóór het aan de verwach- 
ting zal voldoen, nog vele wijzigingen en verbeteringen 
moeten ondergaan. 

Het derde middel eindelijk, zal zeker meer en meer 
ingang vinden. 

Zal men nu die voordeden opofferen aan het verbod 
om de tarieven onder enkele omstandigheden te verla- 
gen? Dit is niet denkbaar, maar bovendien zijn er re- 
denen van ernstiger en gewigtiger aard, die dit zouden 
beletten, of althans niet doen wenschelijk achten. Het 
is bekend dat in alle groote steden ligtelijk eene op- 
hooping van bevolking ontstaat, waardoor de arbeidende 
klasse moeijelijk huisvesting vindt, en niet dan met 
groote kosten in zijn onderhoud kan voorzien. Kon 
men nu door een laag tarief aan te nemen, die arbei- 
ders nopen om zich in den omtrek , of zelfs op eenigen 
afstand van die groote middenpunten van bevolking te 
verplaatsen en te vestigen , zoo zou men niet alleen 
een geregeld en aanhoudend vervoer aan den spoorweg 
verzekeren, waarop men anders niet zou kunnen reke- 
nen, maar men zou ook een belang en een beginsel 
verzekeren van hooger zedelijke strekking. — Het geldt 
toch eene lijdende en talrijke volksklasse , die zich door 
vermindering van tarieven kan verplaatsen , en zich 
daardoor onttrekt aan den invloed , die altijd in de groote 
middelpunten van bevolking wordt aangetroffen, alwaar 
het karakter van den werkman maar al te veel bedor- 
ven wordt door gedurige aanraking met de misdaden 
en met de treurige gevolgen der ellende. — Deze be- 
scfaoawing moge oppervlakkig onwaarschijnlijk voorko- 
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men, toch is zij op de ondervinding gegrond, en, bij 
voorbeeld, in Zwitserland acht men den invloed, die 
de spoorweg in het algemeen op de nijverheid te Zurich 
uitoefent , en wel alleen door het verplaatsen van het 
werkvolk, zóó groot, dat men daaruit de reden ver- 
klaart waarom de zijde-fabrieken aldaar zulk een over- 
wigt boven zoo vele, volgens sommigen zelfs boven die 
van Lyon verkregen hebben. 

Het groot belang eindelijk , om de landverhuizing door 
ons land te verkrijgen, wordt meer en meer erkend, 
zoodat men eindelijk wettelijke bepalingen tot regeling 
van dit onderwerp heeft voorgedragen. Hoe noodzakelijk 
en nuttig zoodanige bepalingen ook zijn mogen , zij zul- 
len nimmer voldoen, wanneer men niet geldelijke voor- 
deelen aan de landverhuizers kan aanbieden, en daar- 
door hen nopen kan, de rigting over ons land te nemen. 
Wanneer men zulke voordeelen door partiële verla- 
ging der tarieven kan verkrijgen , dan mag men de 
vraag doen of men die voordeelen afhankelijk mag stel- 
len van eene algemeene verlaging der vrachtprijzen , 
waartegen zich het belang der onderneming zoude ver- 
zetten en die eene oorzaak kan zijn , waardoor die voor- 
deelen achterwege blijven. 

De maatregelen die men bij het personen-vervoer, tot 
ontwikkeling van het algemeen belang kan nemen, heb- 
ben echter niet dien invloed, die zij op het goederen- 
vervoer kunnen uitoefenen, en dit, om de reden vroe- 
ger aangegeven, dat het personen- vervoer natuurlijk aan 
den spoorweg behoort; het goederen- vervoer daarente- 
gen vele zorgen vereischt om daarvan te verkrijgen, wat 
met voordeel van den spoorweg gebruik kan maken. 
Zou men dat goederen- vervoer willen belemmeren of 
aan banden leggen, dit zoude geschieden zonder de 
noodlottige strekking na te gaan of te onderzoeken, 
die uit die belemmering moet voortspruiten. 
BeBchonwingen Ook dit is het bost door eeniee voorbeelden aan te 

over liet goederen- ^ 

vervoer, ook in ver- tOOncn. 

ïenüëkurlevei.^' Er is lu dc laatstc tijden veel sprake geweest over 

de wenschelijkheid om den katoenhandel van Amerika 
met het vaste land van Europa, over ons land te bren- 
gen. Kon zulks geschieden, of verkregen worden door 
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een verlaagd regt op de spoorwegen, enkel voor het 
katoen, aan te nemen, dan zon er een groot belang 
verkregen zijn , maar wanneer dit verlaagd regt zich op 
al de goederen van dezelfde klasse als het katoen zou 
moeten uitstrekken, zou het belang der onderneming 
zeker vorderen die verlaging niet aan te nemen , en het 
voordeel of het belang van den katoenhandel zou niet 
verkregen worden. 

Het belang om lage regten aan te nemen voor het 
vervoer van sommige voorwerpen, bepaalt zich niet 
enkel bij het katoen, maar strekt zich uit tot zoovele 
goederen , waarvan het vervoer tot verminderde vracht- 
prijzen van het grootste belang kan zijn voor de ont- 
wikkeling van handel en nijverheid. Op sommige 
spoorwegen van Pruissen heeft men de goederen dan 
ook reeds zoo onderscheiden, dat er tot 12 onderschei- 
den klassen zijn aangenomen. 

De groothandel van ons land onderscheidt zich door 
eene eigenaardige omstandigheid, ten gevolge waarvan 
het vervoer der goederen zich kenmerkt door hoofdza- 
kelijken aanvoer uit zee van de koloniale produkten, 
en uitvoer van het deel dezer produkten (dat niet voor 
de consumtie bestemd is), naar de overige Rijken van 
het vaste land van Europa. De zeeschepen , die geladen 
binnen komen, moeten veelal met ballast uitgaan. De 
scheepvaart op den Rhijn vindt gemakkelijk bij den uit- 
voer bevrachting, en minder algemeen bij den invoer, 
daar deze zich hoofdzakelijk tot goederen voor de con- 
sumtie bepaalt. 

Er is dus voornamelijk vervoer naar eene rigting , 
en diezelfde strekking zal men ook bij het inter-natio- 
naai vervoer op de spoorwegen ondervinden , waarop 
men bij het bepalen van het materieel bedacht moet 
zijn. Hierdoor zal men bij hetzelfde vervoer en dezelfde 
opbrengsten, een grooter materieel noodig hebben, dan 
op andere spoorwegen het geval kan zijn , en zal er 
altijd eene ongunstige verhouding bij de Nederlandsche 
spoorwegen bestaan , eensdeels om het meerdere kapi- 
taal dat vereischt wordt , en ten anderen , om het na- 
deel in de exploitatie-kosten , daar men de ledige wa- 
gens moet terugvoeren , waarvan geen voordeden ge- 
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noten worden , terwijl men die door bevrachting zoo 
goed had kannen benuttigen. 

Dit nadeel zal ook eene eigenaardige moeijelijkheid 
opleveren , daarin bestaande , dat de maatschappijen die 
de wagens niet bevracht kunnen terug zenden , ze bij 
eenig gebrek aan materieel , zoo lang mogelijk zullen 
behouden, en de schadeloosstelling voor het oponthoud 
zullen betalen , zoo als veelmalen gebeurt , maar waar- 
door de Nederlandsche onderneming telkens van haar 
materieel verstoken , verpligt wordt , om eene grootere 
uitbreiding aan dit materieel te geven , dan bij andere 
spoorwegen bij gelijke hoeveelheid van vervoer het ge- 
val kan zijn. 

Deze opmerkingen zal men eenig gewigt mogen toe- 
kennen , want zoo men den internationalen handel wil 
verkrijgen , dan moeten de expediteurs op de geregelde 
verzending der goederen kunnen rekenen , en niet in 
hunne verwachtingen worden teleurgesteld. Niet alleen 
wordt zulks door het belang der onderneming gevor- 
derd , maar hier , waar de Staat zich voor de onder- 
nemingen borg stelt , zou men haast kunnen zeggen 
dat het voor de eer der natie eene verpligting is. 

Kan men echter die eenzijdige rigtlng van den han- 
del, door verlaging der tarieven, tot voordeel der on- 
derneming wegnemen , dan wordt ook het belang van 
het Kijk betracht, en kunnen voor den algemeenen han- 
del en het vertier daaruit de grootste voordeden wor- 
den verkregen. 

Zulke omstandigheden kunnen in meer of minder 
mate bij elk station voorkomen , de noodzakelijk ver- 
eischte uitgaven der onderneming zullen dus naar ge- 
lang van de omstandigheden oneindig verschillen , en 
niemand is bij magte die vooraf te begroeten , veel 
minder te bepalen. Men zal de onderneming dus niet 
mogen beletten , hare tarieven , over geheel of gedeel- 
ten van den weg, of in de eene of andere rigting te 
verlagen. — Moest er volstrekte gelijkheid bestaan , de 
vermindering zou niet ingevoerd worden of tot groot 
nadeel der onderneming strekken , zoodat er of bena- 
deeling der algemeene belangen, of eene groote onregt<« 
vaardigheid zou plaats hebben. 
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Het is ook niet hetzelfde aan welke concarrentie de 
onderneming het hoofd moet bieden. Op sommige ge- 
deelten van den spoorweg zal dit met het vervoer te 
water of met de scheepvaart, op andere gedeelten met 
het vervoer te land of de vrachtkarren , diligences , 
plaats hebben. Wil men nu volstrekte gelijkheid, dan 
kannen twee gevallen zich voordoen. 

1®. De prijzen zullen bepaald worden in die ver- 
houding, dat concurrentie met den waterweg moge- 
lijk is. 

In dat geval zou het vervoer van vrachtkarren en 
diligences, of het vervoer te land, onmiddelijk ophou- 
den, en niet meer kunnen bestaan. — De vrachtprijzen 
voor het vervoer op den spoorweg zouden voor het be- 
lang der onderneming te laag zijn. Vernietiging der 
belangen aan de^eene zijde , en benadeeling der spoorweg- 
onderneming, waarvan de opbrengsten door het Kijk 
gewaarborgd zijn , moet dus uit de voorwaarde van strikte 
gelijkheid voortspruiten , terwijl noch het een , noch het 
ander bij eene doeltreffende exploitatie der spoorwegen 
te verwachten is. 

2®. De prijzen zullen bepaald worden in verhouding 
tot de vrachtprijzen, die voor het vervoer te land ge- 
vorderd worden. 

In dat geval is geene concurrentie met de scheep- 
vaart mogelijk, en dit zou op vele gedeelten der spoor- 
wegen in Nederland noodlottig voor de onderneming 
zijn. Bij die spoorwegen, waar het belang der onder- 
neming medebrengt hooger tarieven aan to nemen, zou 
voor de gedeelten, die met den waterweg in concur- 
rentie zijn, een beschermend regt aan de scheepvaart 
verleend Ivorden , en dit ten uadeele der spoorwegonder- 
nemingen, waarvoor het Gouvernement zich borg stelt. 

Men kan intusschen over de volstrekte gelijkheid der 
tarieven eenigzints oordeelen, daar een voorbeeld bij de 
Nederlandsche spoorwegen bestaat, te weten: bij de on- 
derneming van den Ehijn- spoorweg. Het behoeft geen 
betoog, dat ook deze onderneming het grootste belang 
heeft bij het goederen-vervoer, en het tracht te ver- 
krygen. Dit vervoer heeft te kampen met de mededin- 
ging van het vervoer langs den waterweg, en deze 
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moeijelijkheid werd, volgens de verslagen dier onderne- 
ming, nog vermeerderd. 

1^, Door het oponthoud dat men op de grenzen, 
vooral in Pruissen , door de douane ondervindt ; 

2^. Doordien men in Pruissen niet de minste ver- 
laging in de tarieven op het gedeelte des spoorwegs 
tusschen Emmerik en Oberhausen wilde toestaan. 

In hoeverre die volstrekte gelijkheid aan het doel 
heeft beantwoord , zal de administratie over dien spoor- 
weg het best kunnen beoordeelen, maar zeker is het 
dat het algemeen niet tevreden was, de latere verhoo- 
gingen tot vele klagten hebben aanleiding gegeven, en 
al de prijzen voor inter-nationaal vervoer toch waren 
zamengesteld uit difiPerentiële prijzen, behalve voor het 
gedeelte dat de Rhijnspoorweg betrof. 

De beperkende bepalingen op de wijzigingen in de 
tarieven heeft men in buitengewone omstandigheden 
voorgesteld op te heffen. De ondervinding schijnt daar- 
voor te pleiten, zoo als men door een voorbeeld zal aan- 
toonen. 

In 1847 werden de prijzen van vervoer der granen 
op de rivier de Rhóne in Frankrijk met stoombooten 
verviervoud , terwijl deze geheel onvoldoende voor de be- 
hoeften waren. In hetzelfde oogenblik verzocht de 
maatschappij van den Noorderspoorweg eene verlaging 
der tarieven voor den tijd van zes weken, maar de 
Kegering vermeende daartoe niet bevoegd te zijn. Zij 
durfde den knoop niet doorhakken, en het verzoek 
werd geweigerd, dat enkel uit eene vaderlandslievende 
beweging was voortgesproten, om in het vervoer der 
granen te voorzien. Het algemeen belang leed hierdoor 
in Frankrijk. Het Belgische gouvernement daarentegen , 
vervoerde de granen zonder eenigen vrachtprijs te hef- 
fen, waardoor zooveel ongelegenheid ontstond, dat de 
haven van Antwerpen op onnatuurlijke wijze overvoerd 
werd , en men in Frankrijk verpligt was , het materieel 
te zenden voor de vereischte aanvoeren van Antwerpen, 
Rijssel, Douai, Valenciennes , Arras, Amiens, enz. 
Beschouwiugeu Mqu vcrtrouwt hiermede te hebben aangetoond dat 

over de conveiitio- ^ % on t/y» • i i i j 

ueie tarieven. de heiting vau diiierentiële regten voor het bestaan der 

spoorvveg-ondernemingen eene levensvraag is. Evenzoo 
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is het gelegen met de conventionele tarieven, en de 
spoorwegdirectiën moeten een lager tarief kunnen toe- 
passen op deze of gene handelshuizen, die groote hoe- 
veelheden vrachtgoederen verzenden , omdat alleen daar- 
door de volstrekt vereischte uitgaven, voor het ver- 
voer, per ton bij voorbeeld verminderen. 

De voorgaande redenen zullen genoegzaam aantoonen , 
dat ook bij deze tarieven die volstrekte gelijkheid niet 
te verkrijgen is, dat die voor de onderneming schade- 
lijk is, en niet aan het algemeen belang voldoet. 

Bovendien heeft er eene opmerkelijke omstandigheid 
plaats: vóór den aanleg der spoorwegen, moest de expe- 
ditiehandel in het algemeen een monopolie van de 
groote kapitalen uitmaken, en wel om de volgende 
redenen. 

1^. Dat de expediteur verpligt was om veelal ook 
zelf vervoerder te zijn , en dus het bezit geheel of ge- 
deeltelijk moest hebben van de schepen, karren, dili- 
gences, enz., die met het vervoer bevracht werden. 

2®. Dat het vervoer zooveel tijd vorderde, en er 
dus een grooter kapitaal noodig was, om voldoende 
winsten op te leveren. 

Hierdoor was die handel te veel in enkele handen , 
daardoor was men in staat daarvan groote voordeden 
te trekken , en misschien waren die voordeelen grooter 
dan in het algemeen wenschelijk was. 

Door den aanleg der spoorwegen wordt de expeditie- 
handel onder het bereik der kleine kapitalen gebragt , 
daar de zekerheid en vooral de snelheid van vervoer 
het spoedig omzetten van die kapitalen mogelijk maakt, 
zoodat men zich bij elke verzending met kleinere voor- 
deelen tevreden kan stellen, om van de meerdere ver- 
zendingen , na telkens de belooning der moeiten of te- 
ruggave der onkosten en uitgaven te hebben genoten , 
genoegzame voordeelen te verkrijgen. 

Voor de groote expediteurs ware het beter geen spoor- 
wegen aan te leggen , daar niets hunne belangen meer 
kan benadeelen. Het zal dus niet billijk zijn , dat na- 
deel door volstrekte gelijkheid te vergrooten , terwijl 
het de spoorwegonderneming slechts zou benadeelen , 
het algemeen belang niet zou bevorderen , en het een 
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grooter nadeel , het grouperen namelijk der voorwer- 
pen , toch niet zou voorkomen. 

Wat echter billijk is , en wat de voorwaarden der 
concessie verzekeren moeten, is, dat de regten, zonder 
onderscheid van personen en zonder het toestaan van 
gunsten moeten geïnd worden. 

Dit beginsel wordt onder anderen in Frankrijk sterk 
gehandhaafd, en is oorzaak van het aanhoudend toezigt 
op de exploitatie (exploitation commerciale) waarvoor 
alleen op den Noorderweg (Chemin de fer du Nord) 
21 beambten gevorderd worden. Het getal beambten 
neemt dan ook toe in verhouding tot de belangrijkheid 
van de lijn , en wordt op dezelfde wijze uitgeoefend 
of al dan niet een deel van het maatschappelijk kapi- 
taal door het Rijk gewaarborgd wordt. 

Men kan en moet zich dus onderwerpen aan de be- 
paling , gelijkheid van behandeling voor allen , die het 
vervoer onder gelijke omstandigheden aanbieden , aan 
de strengste controle van de Regering die dit zou ver- 
zekeren , maar verder moet de onderneming beschouwd 
worden als eene nijverheid-handels-onderneming , die in 
haar belang, betrekkelijke en niet volstrekte gelijkheid 
der vrachtprijzen moet trachten te verkrijgen , en het 
volgende moet voor oogen houden , wat elders zeer 
juist is opgemerkt. 

„Il y a un point mobile, qu'il faqt toujours saisir, 
„pour faire Ie transport d'une marchandise donnée. 
„Ainsi telle marchandise vient sur tel point, parcequ'il 
„y a un certain équilibre, qui l'y amëne forcément. 

hrt"^p^n»^Yer- ^^ ^^^ voorloopig verslag van de Tweede Kamer 
vo»- der Staten-Generaal is de aanmerking gemaakt, dat 

het aangenomen maximum van 5 cents per mijl, voor 
het personen-vervoer in rijtuigen der 1® klasse bepaald, 
te laag schijnt te zijn. Die aanmerking zouden wij 
echter niet geheel deelen. 

Hiervoor strekke de volgende approximative ver- 
gelijkingen der prijzen van vervoer op verschillende 
spoorbanen. 
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Hierbij dient verder opgemerkt te worden : 

In België worden do tarieven der sneltreinen veelal 
enkel voor de Ie klasse, maar ook voor de Ie en 2e 
klasBen, meer en meer berekend tegen den maatstaf van 
10 en 8 centimes per persoon-kilometer, en de gewone 
treinen ongeveer met 20Va verlaagd. 

In Frankrijk worden de tarieven van de gewone 
treinen ongeveer met lOVo voor de sneUreinen verlioogd, 
die enkel uit rijtuigen van de Ie en 2e klasse bestaan. 

In Zwitserland schijnen nog geen sneltreinen te sijn. 

In Engeland wordt voor de sneltreinen per persoon- 
kilometer betaald: 

In de eerste klasse 8,03 k 8,27 cent zonder tweede 
klasse van rijtuigen. 

In Hanover en Fruiesen worden de prijzen der ge- 
wone treinen voor de Ie en 2e klasse ongeveer met 
30*A voor de sneltreinen verhoogd. 

Op den Rhijnspoorweg worden de prijzen der ge* 
woDe treinen voor de Ie en 2e klasse met SOVo ver- 
hoogd. 

Uit de bovenstaande tabel blijkt , dat de prijzen voor 
liflt personen-vervoer in Nederland, ook bij de latere 
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voorwaarden van concessie aangenomen, bijna overeen- 
stemmen met de prijzen, die overal elders in Europa 
zijn vastgesteld, met uitzondering van Engeland, dat 
zich bij uitzondering door hooge tarieven onderscheidt. 

De voorgestelde verhooging zou men dus niet aan- 
raden, eensdeels omdat die verhooging zoo bij uitslui- 
ting ten nadeele der Nederlandsche spoorwegen moet 
uitgelegd worden , en ten anderen , omdat het Hol- 
landsch publiek in het algemeen geen reizend publiek 
is, en daartoe eerder moet opgewekt worden door min- 
dere prijzen , dan teruggehouden door te groote kosten 
van vervoer. 

Beter is, voor de sneltreinen een verhoogde prijs te 
laten heffen, wat billijk is, om de meerdere voordeden, 
die men de reizigers in spoed aanbiedt, en om ver- 
goeding te geven voor de meerdere kosten, die de 
grootere snelheid vereischt. 

Het is welligt niet ondienstig , hierbij op te merken , 
dat men gewoonlijk bij exploitatie , de snelheid in groote , 
gematigde, en kleine onderscheidt, waardoor men 
verkijgt : 

1®, Sneltreinen, die veelal uitsluitend voor het ver- 
voer van reizigers bestemd zijn en niet op al de sta- 
tions ophouden. Bij deze treinen wordt de grootste 
snelheid aangenomen , die de veiligheid van het ver- 
voer niet in de waagschaal stelt, 

2®. Gewone of gemengde treinen, bestemd om rei- 
zigers en goederen te vervoeren , en die veelal op al de 
stations ophouden. Bij deze treinen wordt de grootst 
toe te laten snelheid niet bereikt , omdat men telkens 
in de vaart gestuit wordt en de snelheid verminderen 
moet bij de stations , aldaar moet ophouden , en daarna 
eenigen tijd of afstand gevorderd wordt, om eene be- 
paalde snelheid te herkrijgen. 

3®. Goederentreinen , waarbij een zware last is voort 
te trekken , en waarbij om die reden niet dan eene hoogst 
gematigde snelheid bereikt wordt, en men nog boven- 
dien op de stations veel oponthoud ondervindt. 

Bij den aanvang eener exploitatie , wanneer het ver- 
voer nog niet aan den spoorweg verzekerd is, zijn de 
gemengde of gewone treinen voldoende. Bij toenemend 
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vervoer zou men die gemengde treinen te veel bezwa- 
ren 9 en* worden de goederentreinen noodzakelijk. 

Eindelijk , bij een meer gevestigd vervoer , wanneer 
als het ware , de belangen van den handel op den spoor- 
weg gerigt zijn, komen de sneltreinen in aanmerking. 

Men kan dit beschouwen als eene trapswijze nade- 
ring tot de grens van volkomenheid, die bij de tegen- 
woordige wetenschap bereikt kan worden, zoo als dit 
beginsel bij de exploitatie van spoorwegen in alles moet 
worden in acht genomen. 

7®. De snelheid van vervoer. 

Hiervan wordt met een enkel woord melding ge- sneiheidvanver- 
maakt in het voorloopig verslag van de Tweede Ka- '^^^' 
mer der Staten-Generaal; de gemaakte aanmerking voor 
een speciaal geval is minder te begrijpen , maar bepa- 
lingen die het geregeld vervoer en den tijd van duur 
voor dit vervoer verzekeren , kunnen nuttig zijn , en 
misschien volstrekt vereischt worden , om moeijelijkhe- 
den te voorkomen. Men heeft bij de bestaande spoor- 
wegondernemingen genoegzame ondervinding, dat, bij 
voorbeeld , de bestelling der goederen te veel tijd ver- 
eischt , ofte veel veronachtzaamd wordt, dan dat zulke 
bepalingen niet zouden zijn gewettigd. 

Men verkrijgt daardoor het dubbele doel: het alge- 
meen belang te verzekeren , door het voor misbruiken 
te waarborgen, en het, binnen bepaalde, doch nuttige 
grenzen, aan de maatschappijen overlaten der economi- 
sche exploitatie , die toch hoofdzakelijk bestaat in de 
toepassing der tarieven , het regelen der snelheid en 
de zamenstelHng der treinen , overeenkomstig de behoef- 
ten en ten gerieve van het publiek. 

8®. JBevoorregting van aansluitende middelen van vervoer. 

Zoo veel mij bekend is , was hiervan tot heden geen Bevoorregtmg™ 

1 -Kr A M^ 1 M 1 1 «i-j. aansluitende mid- 

sprake. Men ontneemt echter aan de onderneming het deiea van vervoer. 
karakter van monopolie , maar om dezelfde redenen 
moet men dan ook kunnen verhinderen , dat niet an- 
dere ondernemers van aansluitende (niet concurrerende) 
middelen van vervoer een monopolie vormen, hetgeen 
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ligtelijk zou plaats hebben, wanneer de spoorwegonder- 
neming hen gunsten kon schenken, of met hen over- 
eenkomsten kon sluiten , die niet aan al de onderne- 
mingen van gelijken aard werden toegestaan. 

9®. Uitbetaling van renten op de gestorte gelden tijdens 
de uitvoering der werken. 

Uitbetaling van Het is algemeen aangenomen , dat de maatschappijen 

renten op ue se— x x «7 

■torte gelden t^- der spoorwegeu , zoolang die niet geheel in exploitatie 

dens de uitvoering 1 V. •• j j 11 j * 1 

der werken. gobragt Zijn , aan de aan deel houders renten kunnen uit- 

betalen van de gestorte gelden , en het is zelfs zoo al- 
gemeen geworden bij alle groote ondernemingen , dat 
geene onderneming zonder die voorwaarde meer is tot 
stand te brengen. Intusschen strijdt die voorwaarde met 
onze wetsbepalingen op het stuk der naamlooze vennoot- 
schappen. Men zou die misschien kunnen ontduiken, 
maar dit mag men niet aanraden , en dit kan ook de 
onderneming niet tot voordeel strekken , zoodat men het 
noodzakelijk acht in de concessie de voorwaarde op te 
nemen , dat aan de aandeelhouders renten mogen uit- 
betaald worden op de gestorte gelden , en die voor- 
waarde bij de wet te laten bekrachtigen. Wij vertrou- 
wen hiermede genoegzaam te hebben toegelicht de 
volgende 



OÜTWEBP-OTEBEENKOIST EN OKIWERMOORWAARDEN 



VAN 



^^^^^^^IIS^ 



TOOR DEN AANLEG DER 



NEDERLiWDSCHE SPOORWEGEN 



ONTWERP-OVEREENKOMST 



VOOR DEN 



AARLKG EN DE EXPLOITATIE TAN DE SPOORWEfiEN 



Tasseben de Ministers van Binnenlandsche Zaken en van Finan- 
ciën, handelende in naam van den Staat, krachtens beschikking des 
Eonings, van 

ter eener zijde, 

en 

ter andere zijde, 
is overeengekomen, als volgt: 

Art, 1. 

Aan de ondergeteekeuden ter andere zijde wordt, onder nadere 
goedkeuring van Zijne Majesteit den !^oning der Nederlanden , 
concessie verleend tot den aanleg en de exploitatie van de volgende 
spoorwegen : 

alles overeenkomstig de voorwaarden van concessie voor den aanleg 
van deze wegen. 

Art. 2. 

De ondergeteekenden ter andere zijde verbinden zich , om , geheel 
ten bnnnen koste, laste en risico, al de werken voor de spoorwe- 
gen nit te voeren, die het onderwerp van de tegenwoordige con- 
cessie uitmaken, en, bij de uitvoering en exploitatie dezer wegen, 
zich te gedragen naar de voorschriften en bepalingen, die in de 
voorwaarden van concessie zijn opgenomen. 

Art. 3. 

Aan de ondergeteekenden ter andere zijde wordt bovendien de 
Toorkeur yan concessie tot den aanleg en de exploitatie van de 
volgende spoorwegen verleend : 



alles overeenkomstig de bepalingen en voorwaarden , vervat in de 
hierbij gevoegde voorwaarden van concessie. 

9 
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Art. 4. 

De concessie voor den aanleg en de exploitatie der spoorwegen 
in het voorgaande artikel vermeld, is van dit oogenblik verpligtend 
voor de ondergeteekenden ter andere zijde , wanneer er omtrent de 
voorwaarden , vermeld in art. 56 der voorwaarden van concessie , 
kan overeengekomen worden. 

Wat de verpligtingen van den Staat ten voordeele der concessi- 
onarissen betreft, deze moeten binnen den termijn van hoogstens 
zes jaren na de dagteekening dezer geregeld zijn. 

In het geval , dat in het gemeld tijdvak van zes jaren , een 
koninklijk oesluit en eene wet de verpligtingen van het Eijk niet 
zouden bevestigen, zullen de artikelen 3 en 4 dezer overeenkomst 
beschouwd worden als niet te zijn overeengekomen, en zal de 
concessie volgens de artikelen 1 en 2 eenvoudig en alleen van 
kracht zijn. 

Art. 5. 

De ondergeteekenden ter andere ziide verklaren, zich te onder- 
werpen aan de voorwaarden en bedingen met de maatschappijen 



zoo als die door de Regering zijn overeengekomen, tot regeling van 



Zij verklaren, zich verantwoordelijk te stellen voor al de moeije- 
lijkheden, die bij de uitvoering dezer overeenkomsten, nu of later 
voor hunne onderneming kunnen ontstaan. Zij verklaren alzoo, 
die voorwaarden aan te nemen als hun eigen werk en ze te erken- 
nen, als geheel overeen te komen met de belangen van hunne 
onderneming. 

Art. 6. 

Zoo lang de wegen, die het onderwerp eener concessie uitmaken, 
niet geheel in exploitatie gebragt zijn , zullen de maatschappijen , 
die voor den aanleg dezer wegen opgerigt worden , uit het maat- 
schappelijk kapitaal der onderneming 4:^^L renten van de gestorte 
gelden aan de aandeelhouders mogen toekennen. 



Aldus overeengekomen. 



ONTWERP - VOORWAARDEN , waarnaar 
concessie is verleend voor den aanleg en de 
exploitatie van (de wegen) 



met de voorkeur van concessie voor den aanleg 
en de exploitatie van {de wegen) 



Krachtens beschikking des Xonings van den 
N^. , wordt mits deze aan de Heeren 



behoudens bekrachtiging door de Wet, concessie verleend tot het 
aanleggen en exploiteren van (de wegen) 



met de voorkeur van concessie voor den aanleg en de exploitatie 
van (de wegen) 



en zulks onder de volgende voorwaarden en bedingen. 

Ie AFDEELINQ. 

Voorwaarden , betreffende de aan te leggen wegen. 

Art. 1. 

De bepaling van de rigting tusschen de hier boven genoemde Aigenreo» bepa- 
hoofdpunten en de aansluitingen met tjn|*° ^°°'^ ^ "*" 

is aan den Minister van Binnenlandsche Zaken voorbehouden. 

De concessionarissen doen de daartoe strekkende voorstellen, en 
bieden de vereischte plannen en bescheiden ter gocdkeuriog aan 
den Minister van Binnenlandsche Zaken aan. 

De opmetingen van Bijkswege gedaan, worden aan de concessio- 
narissen medegedeeld ; zij zijn bevoegd daarvan kopijen te doen 
nemen, doch de oorspronkelgkc stukken verblijven aan het Depar- 
tement, van Binnenlandsche Zaken. 
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Art. 2. 

Aigemeene voor- De aardenbaan van de spoorwegen voor dubbel spoor bestemd, 
waarden voor de moet eene totale kruinsbreedte heoDen van minstens 8 el , gemeten 
k^Mti^en.^" ^* tusschen de buiten-kniinlijnen der zijbanketten, pf op de hoogte 

der spoorstaven. 

Tusschen de twee sporen moet een middenpad of tusschenruimte 
gehouden worden van 2 el breedte. 

De aardenbaan van de spoorwegen voor enkel spoor bestemd, 
moet eene totale kruinsbreedte hebben van 4,50 el, mede gemeten 
tusschen de buiten-kruinlijnen der zijbanketten of op de hoogte 
der spoorstaven, en wel zoodanig dat, bij den aanleg van dubbel 
spoor, het middenpad of de tusschenruimte van 2 el oreedte moet 
verkregen worden. 

Behalve de taluds der banketten zullen de overige glooijingen 
niet minder dan Ij op 1 zijn. 

De verschillende regte rigtingen der spoorwegen zullen in de 
hoofdlijn door bogen van minstens 700 el straal vereenigd worden. 

De ïdimmingen en dalingen van de spoorwegen zullen, mede in 
de hoofdlijn, niet sterker dan ^^^ der lengte mogen zijn. 

De gedeelten des spoorwegs, die zich over de lengte der stations- 
terreinen uitstrekken, moeten waterpas, of onder zulke geringe hel- 
lingen aangelegd worden, dat daaruit geen zelfverplaatsing van 
rijtuigen te vreezen is. 

Mogten de 'voorwaarden betreffende de bogen en de klimmingen 
en dalingen moeijelijkheden opleveren dan zijn de concessionarissen 
bevoegd om die wijzigingen vooi;, te dragen, waarvan het nut en 
de noodzakelijkheid door de ondervindiog bewezen zijn ; maar zullen 
deze wijzigingen niet uitgevoerd mogen worden zonder de vooraf- 
gaande en bepaalde goedkeuring van den Minister van Binnenland- 
sche Zaken. 

Tusschen de halten en stations kan men aanvankelijk volstaan 
met den aanleg van een enkel spoor, behoudens het maken van 
uitwijkplaatsen met dubbel spoor, waarvan het aantal, de onder- 
linge afstand en de lengte door den Minister van Binnenlandsche 
Zaken bepaald worden* 

De onteigeningen worden dadelijk voor de dubbele spoorbreedte 
gedaan. 

De aarden- en kunstwerken kunnen , met uitzondering van die 
in de uitwijkplaatsen , voor enkele spoorbreedte ingerigt worden , 
wanneer daaruit geene moeijelijkheden kunnen ontstaan voor de 
afwatering van de landerijen en van de spoorbaan, noch voor de 
latere voltooijing des wegs op dubbele spoorbreedte. 

De hoogte van de aardenbaan , zonder de ballast , moet aangelegd 
worden op eene hoogte van minstens 0.50 el boven den hoogsten 
• waterstand der landerijen. De aardenbaan moet, bij enkele spoor- 
breedte naar eene zijde-, bij dubbele spoorbreedte naar beide zijden 
van den weg, afwaterend aangelegd worden. 

De zijbanketten moeten zoo veel mogelijk vermeden worden, en 
in elk geval het water van de bedding kunnen doorlaten. 

Art. 3. 

Voorwaarden voor De kunstwerken kunnen voor enkele spoorbaan aangelegd wor- 
de kunstwerken, den, wanneer daaruit geen moeijelijkheden voor de voltooijing des 
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wegs op dubbele spoorbreedte kunnen ontstaan , zoo als bij hei- 
funderingen , diepen aanleg der kunstwerken , draaibruggen enz., in 
welk geval men dubbele spoorbreedte moet aannemen. 

Houten bruggen worden niet in de spoorbaan toegelaten. 

De brugleggers moeten van gesmeed of geplet ijzer , en niet dan 
bij uitzondering van gegoten ijzer gemaakt worden; en in het 
algemeen moeten alle nout-constructiën in de spoorbaan zoo veel 
m(^eliik vermeden worden, tenzij deze geheel onder water blijven. 

De brugleggers zullen met den onderkant op minstens 0.30 el 
boven den hoogsten waterstand der landerijen aangelegd worden. 

De hoogte der brugleggers zal van yV tot ^'^ der wijdte van de 
bruggen aangenomen worden. 

De binnen-afstand van brugleggers voor enkele spoorbreedte, die 
boven den bovenkant der spoorstaven (rails) uitkomen, zal min- 
stens 3.50 el zijn. 

De lengte van de einden, waarmede de ijzeren brugleggers op 
de landhoofden en pijlers rusten, moet minstens genomen worden 
als volgt : 

Bij bruggen van minder dan 10 el wijdte 0.60 el. 

if ^ jf 10 tot 15 el wijdte 0.75 *r 

jr ^ ^ 15 ^ 20 ^ y 0.80 /r 

^ ^ 20 // 30 ;/ ^ 1.00 ^ 

# # y 30 # 50 /K , ... van 1.00 tot 1.50 # 

jr ^ ff ^0 M 75 , , ...// 1.50 „ 2.00 M 

M , ;, 75 ^ 100 ir I, . . . /r 2.00 M 2.50 b 

M » ^ 100 ^ 120 ^ ff . . . , 2.50 y 3.00 ^ 

Wanneer de pijlers eene belangrijke hoogte moeten verkrijgen, 
zullen deze afmetingen voor de lengten der einden vau de leggers 
vermeerderd, en volgens de i^^rschriften van den Minister van 
Binnenlandsche Zaken aangenomen worden. 

De einden van leggers voor bruggen van minder dan 10 el 
wiidte, moeten op houten platen op de landhoofden rusten. 

JBij grootere wijdte moeten de einden der brugleggers dragen op 
gegoten ijzeren schoenen, die van een genoegzaam aantal rollen 
voorzien zijn, om, bij uitzetting der leggers door de warmte, 
eiken nadeeligen invloed op het metselwerk te voorkomen. 

Deze ijzeren schoenen zullen zoo veel mogelijk de lengte hebben, 
die voor de dragt der brugleggers is aangenomen. 

In het algemeen zullen de ijzeren spoorstaven midden op de 
br^leggers rusten. 

Kim dit niet plaats hebben zonder verhooging van kosten, dan 
zullen de dwarsleggers tot dragt der spoorstaven van gesmeed of 
geplet ijzer met eikenhouten strekhouten aangenomen worden. 

■Bij bruggen van twee of meer openingen moeten de brugleggers 
over twee openingen strekken, en in het midden op vasi e schoenen , 
aan de eindien op rolschoenen rusten , zoo als hierboven is aange- 

geven, zoodat ie brugleggers ook zonder nadeel voor de pijlers, 
oor de warmte kunnen uitzetten. 

De spoorstaven aan de einden dezer brugleggers moeten zoodanig 
ingerigt worden, dat zij de verschuiving der orugleggers door uit- 
zetting toelaten. 

De versterking der brugleggers tegen inkreuking en de koppeling 
dezer leggers, hetzij om hunnen loodregten stand te bewaren , nctzij 
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Aanleg van den 
spoorweg ovei be 
■taande wegen. 



om Len te verzekeren tegen zijdelingsche inbuiging bij hevige stor- 
men, moeten boven alle bedenking sterk genoeg zijn. 

In het algemeen moet de bovenbouw der bruggen zoodanig zijn 
uitgevoerd, dat de doorbuiging bij de grootste belasting niet meer 
bedraagt dan ^^Vv van de wijdte of breedte der brugopeningen. 

Voor de zwaarste belasting wordt daarbij aangenomen, voor brug- 
gen van enkele spoorbreedte en van minder dan 30 el opening , het 
grootste gewigt dat men door zamenvoeging van locomotieven op de 
brug plaatsen kan; en voor bruggen van meer dan 30 el opening, 
de belasting van 3000 Nederlandsche ponden per strekkende el , ge- 
lijkmatig over de lengte der brug verdeeld. 

De landhoofden en pijlers van bruggen zullen gemetseld en zoo- 
danig ontworpen worden, dat zij volkomen den onwrikbaren stand 
der bruggen verzekeren. 

Voor de bruggen en duikers die gemetseld worden, zal men half- 
cirkelvormige gewelven aannemen, wanneer daarvoor genoegzame 
hoogte bestaat. Bij mindere hoogte zal men cirkel-segmenten of 
ellipsvormige bogen aannemen, waarvan de pijl zoo groot mogelijk 
moet zijn , en nimmer minder dan i van de wijdte in den dag mag 
bedragen. De bovenkant dezer bruggen en duikers zal minstens 
0,30 el onder den onderkant der houten dwarsleggers van de 
spoorbaan gelegen zijn. 

De aard der funderingen van de kunstwerken, met of zonder be- 
heijng of houten roosterwerken zal in het algemeen overeenkomstig 
de geaardheid der gronden bepaald worden. 

Art. 4, 

Wanneer de spoorweg over een weg wordt aangelegd, dan zal 
de opening der brug niet minder tÊn. : 
Voor de groóte wegen der Ie klasse, dan 8,00 el, 

2e fr , 7,00 ^ 

M 6,00 ^ 

5,00 u 

4,00 ^ 

emetselde bogen niet 
ij ijzeren brugleggers 



y- 



^ // provinciale wegen , # 

^ g groote gemeentewegen, » 

„ H gewone binnenwegen , « 

De onderkant van den gewelfsteen zal bij 

minder zijn dan 5,00 el boven den weg, en 

zal de onderkant dezer leggers niet minder dan 4,80 el boven den 
weg moeten gelegen zijn. 

Art. 5. 

Aanleg van den Wanneer dc spoorweg onder een weg aangelegd wordt , zal de 
Éftoorweg onder be- breedte tusschen de leuningen van de brug niet minder zijn: 

•baande wegen. y^^^. ^^ ^^^^^^ ^^^^ g^^. ^^ \\^^^^ ^ dan 8,00 cl. 

/r ^ // # * 2e jr # 7,00 M 

K u provinciale wegen, h 6,00 m 

M f, groote gemeentewegen , n 5,00 n 

ff ff gewone binnenwegen, ff 4,00 # 

De opening van de brug , of van de pijlers , waar tusschen de 
spoorweg gelegen is, zal niet minder dan 8,00 el mogen zijn, en 
d^ hoogte van den onderkant des gewelfsteens, bij gemetselde 
bogen , of van de ijzeren bmgleggers , zal niet minder zijn dan 
4,80 cl boven den bovenkant der rails. 
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Art. 6. 



Wanneer bestaande wegen verlegd moeten worden , zullen de Verleggen van 
kiimmingen en dalingen in die wegen niet sterker mogen zijn dan '^«^staaude wegen. 
0,03 el per strekkende el voor de groote wegen der Ie en 2e klasse 
en voor de provinciale wegen, en niet sterker dan 0,05 el per 
strekkende el voor de gemeente- en binnenwegen. 



Wyzigingen in de 
drie voorgaande ar- 
tikelen. 



Art. 7. 

De concessionarissen zijn echter bevoegd om aan den Minister 
van Binnenlandsche Zaken wijzigingen voor te dragen op de bepa- 
lingen in de drie voorgaande artikelen vermeld , wanneer door de 
omstandigheden daarvan het nut en de noodzakelijkheid kan aan- 
getoond worden. 

Zoodanige wijzigingen' mogen echter niet zonder de goedkeuring 
van den Minister van Binnenlandsche Zaken uitgevoerd worden. 

Art. 8. 

De Minister van Binnenlandsche Zaken kan de uitvoering verbie- Aigemeene voor- 
den en verhinderen van elk werk , dat voor den vrijen afloop van waarden voor de 
het water hinderlijk is , of het vrije verkeer op de bestaande mid- ;;;egen ''^"'^'° '" 
delen van gemeenschap , welke die ook zijn mogen , kan storen. 

Hij kan de concessionarissen noodzaken tot het nemen van maat- 
regelen, of des noods ten hunnen koste alle noodige werken op 
hoog gezag doen uitvoeren , waardoor in elk geval de vrije afloop 
van het water en het vrije verkeer op de binnen- of groote wegen, 
op de kanalen , vaarwateren enf?, waarlangs of waarover de spoor- 
weg ligt , wordt verzekerd. 

Geen kunstwerk mag worden gemaakt , geen weg- of waterlei- 
ding worden verlegd , zonder dat een daartoe strekkend ontwerp 
vooraf door den Minister van Binnenlandsche Zaken is goedgekeurd. - 

Voor de gewone weg-overgangen of kruisingen van gewone wegen , 
in hetzelfde vlak als den spoorweg gelegen, geldt dezelfde bepaling. 

De weg-overgangen mogen onder geen kleineren hoek met de as 
van den spoorweg dan van 30 graden gemaakt worden. 

Bij deze weg-overgangen moet de sleuf voor de flensen of rad- 
kransen minstens 0,07 el breed en 0,04 el diep zijn. Over deze 
sleuf mag, aan de binnenzijde der spoorstaven, hoegenaamd geen 
uitstekend gedeelte bestaan. — Bij wegovergangen van sporen van 
grootere breedte dan de gewone, zullen de sleuven voor de flensen 
m dezelfde verhouding wijder gemaakt worden. — Deze sleuven 
moeten zoo gemaakt worden, dat nimmer de radkransen van de 
wielen der treinen daarin kunnen geklemd worden. 

De weg-overgangen zullen allen met straatklinkers of straatkeijen 
over eene genoegzame breedte horizontaal bestraat worden. 

Art. 9. 

De spoorwegen moeten ter wederzijden en over de geheele lengte Afaiuiting van 
minstens met eene levende hegge worden afgesloten, tenzij de af- de si»^orwe?cu. 
sluiting van den weg door eene waterleidiu:^ van minstens 5,00 el 
wijdte is daargesteld. 
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De Minister van Binnenlandsche Zaken kan de plaatsen aanwij- 
zen, die van afsluitingshekken, wegwachtershuisjes of andere inrig- 
tingen moeten voorzien worden, om de openbare veiligheid en een 
volkomen onderhoud van de spoorwegen genoegzaam te verzekeren. 

Art. 10. 

Voorwaarden voof De spoorwijdte van de aan te leggen spoorwegen zal in de hoofd- 
de spoorbaan. jjjj^ 1^435 el bedragen; tusschen de bovenflensen der spoorstaven 

gemeten. 

Verwijding van spoor mag er in bogen van meer dan 600 el 
straal niet plaats hebben. 

De spoorstaven zullen van getrokken ijzer zijn, en minstens een 
gewigt nebben van 35 Nederlandsche ponden per strekkende el. De 
rails mogen geen meerder lengte hebben dan 5,80 el, en moeten 
zuiver regthoekig aan de einden zijn afgesneden. In de hoofdlijn 
moeten de rails doorgaande van dezelfde lengte zijn, en hiervan 
mag niet worden afgeweken , tenzij zulks door de aansluitingen of 
bij de kunstwerken der brugffen gevorderd wordt. 

De kortere rails zullen hoofdzakelijk en, zoo mogelijk, alleen in 
* de zijsporen en op de stations gebezigd worden. 

De einden der rails zullen door sluitplaten met 4 schroef bouten 
aan elkander verbonden worden. 

Bij het ffebruik van rails, volgens Vignoles, zullen de einden 
bovendien door platen ondersteund worden. 

De spoorstaven zullen, onder eene helling naar de binnenzijde 
van ïV der hoogte, geplaatst worden. 

In de regte strekkingen moeten de rails op gelijke hoogte of 
waterpas gelegd worden. In de 1i»gen zal de verhooging van de 
buitenste spoorstaven volgens den straal der bogen en de aan te 
nemen snelheid bepaald worden. 

In het hoofdspoor zullen alle uitwijkingen en, zoo noodig, alle 
weg-overgangen van zekerheids- of contre -rails voorzien worden. 

voor elke rail van 5,80 el lengte zullen in het algemeen zes 
dwarsleggers tot ondersteuning gebruikt worden. 

De dwarsleggers zullen van eikenhout of van andere harde hout- 
soorten genomen worden. Het gebruik van dennen-, vuren- of 
greinenhout is echter veroorloofd, mits de leggers tegen bederf 
worden bereid op de wijze, met overleg van den Minister van Bin- 
nenlandsche Zaken te bepalen. Zij zullen minstens eene lengte heb- 
ben van 2,60 el , en , gezaagd uit ronde boomstammen , minstens 
0,26 el breedte in de basis hebben. 

De ballast voor de spoorbaan moet, zoo veel mogelijk, zijn grof 
kiezelzand. Wordt er geen kiezelzand op de plaats gevonden, dan 
zal de baan met eene laag kiezel van 0,05 el dikte over de geheele 
breedte bedekt moeten worden; en het zand altijd van die soort 
moeten zijn , dat het bij aanhoudend nat weder of vorst , droog en 
korrelig blijft. 

Art. 11. 

Aanwyziug vau De afstanden des wegs zullen door mijlpalen op elke Nederland- 
de spoorbaan. g^jjg j^iji aangewezen worden. 

De overgang van de waterpas-gedeelten tot de hellingen des 
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wegs zullen door palen aan^duid worden, waarop de helling des 
w^s duidelijk zigtbaar in cijfers is aangewezen. 

De weff-overgangen, vooral die, waarbij geen wachters gesteld 
zijn , zuUen van een voldoend aantal zoogenaamde verbo£palen 
voorzien zijn. 

Art. 12. 

« 

De spoorwegen moeten met andere spoorwegen, waarmede zij in Verbinding met 
aanraking komen, zoodanig verbonden worden, dat de reizigers en andere spoorwegen, 
koopmansgoederen, zonder overlading, van den eenen op den ande* 
ren spoorweg kunnen overgaan. 

Art. 13. 

De stations-terreinen zullen genoegzame ruimte voor het verkeer. Voorwaarden voor 
en al de vereischte gebouwen en inrigtingen voor eene goede exploi- ^® ataüons-inrigtin- 
tatie opleveren. ^^^' 

Zij moeten voldoen aan de voorwaarden, dat het overzigt van het 
geheel gemakkelijk is, de zamenstelling of rangschikking der trei- 
nen zonder veel tijd- en krach tverlies kan plaats hebben, en de 
noodzakeliikheid om over de rails te gaan, voor de reizigers zoo 
veel mogelijk vermeden is. 

Het 'aantel zijsporen zal op de groote stations overeenkomstig de 
behoeften geregeld worden. Op de tusschen-stations zal minstens 
een derde en ae ruimte voor een vierde spoor aanwezig zijn. 

De hoofdgebouwen der stations, namehjk die waarin zich de 
bureaux en lokalen voor het personen -vervoer bevinden, zullen op 
een' voldoenden afstand langs de hoofdlijn en niet langs de uit- 
wijkplaatsen gebouwd worden. 

Terugkeer -stations {stations de rebours) worden niet toegelaten, 
ten zij net bewezen is, dat elke andere wijze van stationsinrigting 
niet doelmatig kan toegepast worden. 
* De tusschen-stations zullen aan de volgende voorwaarden voldoen : 

a. Dat de treinen die zich niet op de stations ophouden, eiken 
anderen trein die zich daar bevindt met zekerheid kunnen 
voorbijgaan , en niet onnoodig van de zijsporen moeten ge- 
bruik maken. 

b. Dat de treinen die zich niet op de stations ophouden, met 
eene snelheid van 22 Nederlandsche mijlen per uur zonder ge- 
vaar de stations kunnen doorgaan. 

Bij de aansluiting met andere spoorwegen zal het hoofdgebouw 
met de bureaux en lokden voor het personen- vervoer , gemeenschap- 
pelijk zijn voor ^ de wegen ; en alleen de lokalen voor het goe- 
deren-vervoer afzonderlijk voor eiken weg mogen zijn. 

De stations-terreinen zullen , voldoende voor de afwatering , ge- 
draineerd worden. 

De sporen op de stations zullen minstens en zoo veel mogel^k 
op den 'afstand van 3,00 el van elkander geplaatst worden. Zij 
moeten zoo veel mogelijk zonder het gebruik van draaischijven of 
Tolwagens kunnen bereikt worden. 

De uitwijksporen , waar geheele treinen kunnen doortrekken , 
moeten door bogen van minstens 200 el straal met de hoofds{>oren 
vereenigd worden. De uitwijkingen aan de einden der stations. 
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om de tusschenruimte der hoofdsporen van 2,00 el tot 3,00 te 
doen overgaan , moeten plaats hebben door bogen van minstens 500 el 
straal. Tusschen de beide tegengestelde krommingen moet minstens 
eene lengte van 3,70 el in regte strekking aangenomen worden. 

üitwijksporen, buiten het bereik der stations-terreinen, moeten 
vermeden worden. 

De verwijding der spoorwijdte in de üitwijksporen mag niet 
meer dan 0,02 el genomen worden. 

De üitwijksporen moeten steeds bij de excentrieken bewaakt wor- 
den, voor het doorgaan van treinen. De zelf werkende excentrieken 
zullen desniettegenstaande toegelaten worden. Deze moeten niet 
uit bewegelijke rails, maar uit bewegelijke tongen zamengesteld wor- 
den, zullende de spitsen dezer tongen minstens 0,102 el wijd open- 
slaan , en zoo bewerkt zijn , dat de radkransen der wielen hen niet 
kunnen raken. 

Invallende haken, bij zelfwerkende spoor ver zettingen worden niet 
toegelaten. Deze moeten met tegengewigten voorzien zijn, die men 
omver moet kunnen werpen, en die den vasten stand der tongen 
volkomen verzekeren , zonder hunne geleidelijke beweging in het 
minst te hinderen. 

De vereeniging van drie üitwijksporen door één excentriek mag 
in de hoofdlijnen niet plaats hebben, en het aantal wisselingen of 
excentrieken , waarbij de treinen tegen de spits rijden , moet zoo 
veel mogelijk vermeden worden. 

De crossings of puntstukken zullen uit de rails zamengesteld, of 
van gegoten staal gemaakt worden. Zij zullen allen van zekerheids- 
of contre-rails Voorzien worden. 

De afstand tot de hoofdsporen en de hoogte van gebouwen, 
overdekte ruimten, trottoirs, banketten, in één woord, van alle in- 
rigtingen der stations, zullen minstens voldoen aan de afmetingen, 
die in het normaal profil voor de afstanden in art. 15 zijn vast- 
gesteld. 

De hoogte van de ijzeren pijp der waterkranen zal minstens 
2,85 el boven de rails bedragen. 

Draaischijven en gezonken sporen worden niet in de hoofdsporen 
toegelaten. 

De Minister van Binnenlandsche Zaken kan hierop uitzonderingen 
toestaan voor de eindstations, wanneer het bewezen is dat elke 
andere inrigting minder doelmatig is. 

De eindstations, die waar verschillende spoorwegen bij elkander 
komen, waar de werkplaatsen voor locomotieven zich bevinden, of 
die voor de plaatsing der hulplocomotieven zijn aangewezen, in 
één woord, alle locomotieven-stations zullen ten minste één draai- 
schijf bevatten van ten minste 12,00 lengte , waardoor het om- 
draaijen der locomotieven met tender zouder tijdverlies kan plaats 
hebben. 

De leggers dezer draaischijven moeten aan dezelfde voorwaarden 
als de brugleggers voldoen. 

Op de groote stations moeten de inrigtingen voor het personen- 
verkeer van die van het goederen- verkeer gescheiden zijn. Naar 
beide moeten afzonderlijke toegangswegen worden aangelegd. 

De stations moeten gelieel afgesloten worden, en wel zoo , dat 
het publiek van de terreinen of de waggons behoorlijk is uitgesloten. 



139 

Art. 14. 

De namen der stations zullen met groote duidelijke letters en Voorwaarden 
ter wederzijden de namen van het voorgaande en volgende hoofd- de stations- en 
station , eveneens met duidelijke , doch minder groote letters op of ^®^® gebouwen. 
nabij het hoofdgebouw aangeduid worden, zoo dat zij voor de reizi- 
gers in de treinen duidelijk en leesbaar zijn. 

Het hoofdgebouw van de stations der Ie klasse zal ten minste 
bevatten een ruim voorhuis , hetwelk van de straat kan worden 
afgesloten, en in onmiddellijke gemeenschap moet zijn met het 
kantoor voor de plaatsbriefjes, dat voor de reisbagaadje, en met 
ten minste twee wachtkamers , die zoo noodig , van bimetten voor 
verver schingen moeten voorzien zijn. Voorts moet dit gebouw be- 
vatten een Kantoor voor den Stations-Chef, een vertrek voor den 
telegraaf en een lokaal tot verblijf voor de chef-geleiders en gelei- 
ders der treinen. 

De wachtkamers en het reisbagaadj e-kantoor moeten met de sta- 
tions-terreinen regtstreeks in gemeenschap zijn. 

De stations, waar de reizigers van treinen veranderen, zullen 
van geheel overdekte ruimten voorzien worden , waaronder minstens 
vier sporen zijn aangelegd. 

De stations der Ie klasse zullen ten minste overdekte trottoirs 
bevatten , die eene breedte van niet minder dan 5,00 el moeten ver- 
krijgen. Worden er tot dat einde kolommen geplaatst dan moeten 
deze minstens 2,90 el uit het midden van het naast gelegen spoor 
verwijderd staan. 

De inrigtingen voor de afgifte der reisbagaadje moeten ten mees- 
ten gerieve voor de reizigers, zoo aangenomen worden dat alle op- 
onthoud zorgvuldig voorkomen is. 

Overal, waar treinen stil houden, moeten afzonderlijke privaten 
en waterplaatsen voor mannen en vrouwen , in de onmiddelijke na- 
bijheid der trottoirs gemaakt worden. Zij moeten kennelijk aange- 
toond , en steeds zoo mogelijk door eene onafgebrokene doorspoeling 
behoorlek rein gehouden worden. 

Het hoofdgebouw van de stations der Ie klasse moet naar beide zij- 
den , of naar het terrein en naar den toegangsweg , eene groote dui- 
delijk zigtbare uurwijzerplaat aantoonen, waarop het uur ten allen 
tijde naauwkeurig is aangewezen. 

Zoodanig gebouw zal ook eene afgezonderde ruimte met brandt 
spuit moeten bevatten. 

De stoepen tot oplading en lossing van rijtuigen , paarden en vee , 
moeten zooveel mogelijk aan de zijsporen liggen, en, met eene hel- 
ling van hoogstens xV , zoo aangelegd worden , dat de rijtuigen zoo 
wel van het einde als op zijde kunnen geladen worden. 

De bergplaatsen voor locomotieven moeten zooveel ruimte inhou- 
den, dat men aan alle zijden de gewone herstellingen aan locomo- 
tieven doen kan. Zij moeten door ruime, groote vensters goed 
verlicht zijn, en inrigtingen bevatten, waardoor de rook der loco- 
motieven tan weg trekken. Verder zullen er, voor het aftappen 
van het water en het schoonmaken der roosters, een genoegzaam 
aantal gemetselde bakken tusschen de spoorstaven in en bij deze ge- 
bouwen aanwezig zijn. De afmetingen der hoofddeuren voor deze 
bergplaatsen zullen minstens zijn eene hoogte van 4,80 el, bij eene 
brceate van 3,40 el , en het dak zal geen hout constructiën mogen 
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bevatten , tenzij die eene hoogte van 5,80 el boven de spoorstaven 
verkrijgen. 

De ^roote bergplaatsen voor locomotieven moeten met een water- 
reservoir in verbinding gebragt worden, zoodat men door kranen 
en slangen voor elke locomotief genoegzaam water kan aanvoeren. 

Zijn die gebouwen niet in de nabijheid der werkplaatsen opge- 
rigt, dan moeten zij ten minste bevatten een smids-werkplaats, 
twee werkbanken, eene afgesloten ruimte tot berging van ijzer, 
olie, boomwol, poetstuig, enz., en een vertrek voor de machinisten 
en stokers. 

De gebouwen of bergplaatsen voor rijtuigen moeten zoo zijn in- 
gerigt, dat de aanvoer of berging der rijtuigen gemakkelijk kan 

E laats hebben , zonder het gebruik van locomotieven noodig te ma- 
en , en zonder dat het noodig zij ; de rijtuigen door veel wissels 
te bewegen. 

Deze gebouwen zullen voldoende ruimte hebben, om de herstel- 
lingen aan de rijtuigen aan alle zijden toe te laten, en zullen voor- 
zien zijn van deuren van minstens 4,80 el hoogte, bij eene breedte 
van 3,40 el. 

De goederen gebouwen zullen met verhoogde vloeren zoo ingerigt 
worden, dat de lossing en lading der waggons gelijkvloers kan 
plaats hebben , en de waggons aan de zijde van den spoorweg , de 
Karren en voertuigen aan de zijde van den toegangsweg, door het 
oversteken der ds^en genoegzaam tegen regen beschut zijn. 

Deze gebouwen zullen van ijzeren kranen voor het ligten en los- 
sen der goederen voorzien zijn, tenzij daarvoor beweegbare kranen 
op de sporen worden aangewend. 

In de nabijheid der goederenloodsen zal op elk hoofdstation ten 
minste een ladingsmaat moeten voorkomen, die overeenkomstig het 
normaal-profil, voor den weg aan te nemen, moet ingerigt zijn, en 
waaronder de grootste lading g^emakkelijk moet kunnen doorgaan. 

Op ieder hoofd- en eindstation zal ten minste een weegbrug 
voorKomen. 

De hoofdwerkplaatsen moeten van die grootte , en van zoodanige 
werktuigen voorzien zijn, dat de gewone herstellingen aan loco- 
motieven en rijtuigen spoedig verrigt kunnen worden. Tevens 
moeten er inrigtingen voorkomen om drijfwielen op hunne assen 
gemakkelijk te kunnen in- en uitbrengen, en om de belasting op 
elk wiel naauwkeurig te kunnen waarnemen. 

In het algemeen moeten de gebouwen niet digter bij den spoor- 
weg opgerigt worden dan volstrekt noodig is , en moet de mo- 
gehjkheid tot eene latere uitbreiding in hel oog worden gehouden. 

Art. 16. 

Normaal-profil De bebouwingen langs de spoorwegen , de overgangen van wegen , 
vooT de vrge ruimte ^g inrigtingen op de stations , de overdekte ruimten , enz., zmlen 

op de spoorwegbaan • . ° j° ••'^ • j j u j i j.* 

en op de stationster- minstens de vrije ruimte op de spoorwegbaan en op de stations- 
reinen. terreinen aanbieden , die in het bijgaand normaal-profil is aangewezen. 
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Normale doorsnede voor het minimum der vrije ruimte op 
de spoorweghaan, het stations^terrein , enz. 



— 14«^ 
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Art. 16. 

De concessionarissen zijn gebonden, op elk punt van den weg, 
waar de Ministers van Financien en van Binnenlandsche Zaken 
dit noodig oordeelen , een behoorlijk lokaal voor de dienst der pos - 
terijen bescbikbaar te stellen. 

Hiervoor wordt hun huur of schadeloosstelling betaald , volgens 
onderlinge overeenkomst. 

De Ministers van Pinancien en van Binnenlandsche Zaken be- 
houden zich het regt voor, om op kosten van den Staat, en zon- 
der schadeloosstelling, te doen plaatsen de palen en toestellen, be- 
noodigd om de uitwisseling der brievenzakken , zonder stilstand 
der treinen te doen plaats hebben ,^onder voorwaarde nogthans , dat 
de toestellen zoodanig worden ingerigt en geplaatst, dat zij geen 
hinder toebrengen aan de dienst van den weg of van de stations. 

Deze bepalingen zijn mede van toepassing op het plaatsen van 
gesloten brievenbussen , hetzij op de stations , hetzij langs de spoor- 
wegen. 



Lokalen voor de 
dienst der poste- 
r^en. 
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Lokalen voor de 
dienst der douane. 



K.osten voor 
's B^ks verdediging 
vereiBcht. 



Aanwjijzing 

5 B 

ten. 



van 



Art. 17. 

De concessionarissen zijn verpligt, op elk punt van de spoorwe- 

Ï;en , waar dit door de Ministers van Financien en van feinnen- 
andscbe Zaken wordt noodig geacht, de vereischte lokden beschik- 
baar te stellen voor de vervulling der formaliteiten van de douane. 
Hiervoor wordt hun huur of schadeloosstelling betaald , volgens 
onderlinge overeenkomst. 

Tegen vergoeding van een redelijken huurprijs zijn zij ook ver- 
pligt te voorzien in *de woningen der ambtenaren , met de dienst 
der douane aan de stations en halten belast , op al die punten 
langs de spoorwegen , waar dit door de Ministers van Financien 
en van Binnenlandsche Zaken verlangd wordt. 

Art. 18. 

De kosten, die bij den aanleg van de wegen in het belang^ van 
's Rijks verdediging vereischt worden , kdmen ten laste van den Staat. 

Art. 19. 

De Minister van Binnenlandsche Zaken wijst de punten aan , waar 
de^stations en hal- gtatJons of halten moctcn gemaakt worden , en bepaalt de klassen 

der stations. 

Art. 20. 

Aanleg van dub- De concessionarissen zijn verpligt, dubbel spoor aan te leggen en 
bel spoor. -^^ exploitatie te brengen op alle gedeelten of over de geheele uit- 

gestrektheid van de wegen, wanneer de Minister van Ëinnenland- 
sche Zaken het, in het algemeen belang van den handel en van 
een druk verkeer, noodzakelijk oordeelt. 

Bevel hiertoe wordt evenwel niet gegeven, voor dat de bruto- 
ontvangst van die gedeelten of van de geheele spoorbaan meer be- 
draagt dan / 13,000.00 per jaar, en per Nederlandsche mijl. 

Art. 21. 

Onteigening De aankoop der gebouwde en ongebouwde eigendommen, voor de 
I^^'lJiltSrl^" uitvoering der werken benoodigd, zoo mede voor de ontgravingen, 

en KTUiBiwerKen. _ *^ i i i •• i « n i <• x • i 

het vervoer en het ter zijde stellen van gronden of materialen , ge- 
schiedt ten koste en door de zorg van de concessionarissen, aes 
noods overeenkomstig de Wet voor de onteigening ten algemeene 
nutte. 

Art. 22. 

Voorwaarden voor Dc concessionarissen moeten aan de goedkeuring van dë!n Minis- 
het opmaken der al- ^gp y^n Binnenlandsche Zaken onderwerpen een drievoudig exem- 
onSverpen? ^°^ ^° P^^^ ^^^ ®®^® ïdgemeene kaart op de schaal van 1 a 20,000 , aan- 
gevende de te volgen rigting , van een lengte-profil op de schaal 
van 1 a 5000, en van eenige dwars- doorsneden , welke tot rigtsnoer 
bij de ingravingen en ophoogingen moeten dienen. 
Dit zal successiveliik plaats hebben, te weten: 
voor genoegzaam éen derde gedeelte der lengte van de geconces- 
sioneerde spoorwegen, zeven maanden na den datum waarop de 
concessie volgens art. 75 beslissend is geworden; 

voor het tweede derde gedeelte der lengte dezer wegen, tien 
maanden na dienzelfden datum ; 
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en voor het overige gedeelte binneu twaalf maanden na dienzelf- 
den datum ; 

Bij de eerste inzending dezer plans bieden zij teekeningcn aan 
op ware grootte , en in triplo , van de spoorstaven en hetgeen ver- 
der daartoe behoort. 

Art. 23. 

Binnen acht maanden nadat de plannen, aangevende de te vol- voorwaarden voor 
gen rigting voor elk gedeelte der spoorw^en door den Minister Jeta!™"rde" IZ^l 
van Binnenlandsche Zaken zijn goedgekeurd , bieden de concessio- kaarten voor de ge- 
narissen, dus mede successivelijk, ter nadere goedkeuring aan, de regtci«keonteigenin- 
uitgewerkte grondkaarten en bijbehoorende bescheiden voor de ge- ^®°' 
regtelijke onteigeningen benoodigd. 

Art. 24. 

Binnen twee jaren nadat- de algemeene kaarten en de profillen Voorwaarden voor 
door den Minister van Binnenlandsche Zaken voorloopig zijn goed- de piana der kunst- 
gekeurd , bieden de concessionarissen opvolgend ter goedkeuring ^Y.^^° * geiwuwen ; 
aan , de volledig uitgewerkte plannen in duplo van al de uit te 
voeren werken, zoo mede van de halten, stations-gebouwen, aanleg- 
plaatsen en van de verdere aanhoorigheden , zoowel van de wegen 
zelve als van de halten, stations en aanlegplaatsen. 

Teekeningcn van de locomotieven, rijtuigen en vrachtwagens moe- 
ten ook ter goedkeuring aangeboden worden. 

Art. 25. 

De Minister van Binnenlandsche Zaken is bevoegd, na de con- Wyzigingen in de 
cessionarissen te hebben gehoord, in de ter eoedkeurinff ontvansren P^^ns, en hyzondere 

1 «n 1° 'j j' ° j IJ ° •• • • ° voorwaarden voor 

plannen, pronllen en ontwernen de noodig geoordeelde wijzigingen de goedkeuring van 
te brengen, zonder evenwel iets voor te schrijven, dat strijdig sommige plans en 
zonde zijn met de voorwaarden , onder welke de concessie is verleend. *>^*^"P«"' 

De ontwerpen van werken , binnen de verboden kringen van ver- 
dedigingswerken aan te leggen, worden aan eene afzonderlijke be- 
oordeeling van den Minister van Oorlog onderworpen. 

De ontwerpen van de lokalen voor de dienst der posterijen en 
voor de vervulling der formaliteiten van de douane, als ook van 
de woningen der ambtenaren met de dienst der douane aan de 
stations en halten belast, worden aan eene afzonderlijke beoordee- 
ling van den Minister van Financien onderworpen. 

De concessionarissen zijn verpligt, zich in de uitvoering der 
werken stipteliik te gedragen naar de door den Minister van Bin- 
nenlandsche ZjJken goedgekeurde ontwerpen. 

- Art. 26. 

Alvorens met de uitvoering der werken een begin wordt gemaakt, Algemeene voor- 
inoeteB de concessionarissen ter goedkeuring aan den Minister van '«^aarden voor de 
Binnenlandsche Zaken hebben ingediend: ken en'i?Jor de ver- 

P, De algemeene voorwaarden, waarnaar de uitvoering der aar- schillende levcran- 
denwerken , Kunstwerken en gebouwen zal plaats hebben. *'*^"* 

2*. De algemeene voorwaarden voor de levering der dwarsleggers , 
rails met verbindingsplaten , en wat daarbij behoort. 

29, De algemeene voorwaarden voor de levering van het materieel. 

De Minister van Binnenlandsche Zaken is bevoegd , na de con- 
eessiona^ss^n te hebben gehoord , in de ter goedkeuring ontvangen 
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algemeene voorwaarden , de noodig geoordeelde wijzigingen te bren- 
gen , zonder evenwel iets voor te schrijven , dat strijdig is met de 
letter of den geest van dit bestek, dat de voorwaarden der con- 
cessie regelt. - 

De concessionarissen zijn verpligt , zich in de uitvoering der wer- 
ken stiptelijk te gedragen naar de door den Minister van Binnen- 
landsche Zaken goedgekearde algemeene voorwaarden. 

Art. 27. 

Wgie van uitvoe- De werken worden gemaakt met de materialen , die gewoonlijk 
wefken^^^ kunst- on^er gelijke omstandigheden bij 's Rijks waterstaatswerken worden 

gebruikt, of waarvoor de Regering toestemming verleend heeft, 
overeenkomstig de goedgekeurde algemeene voorwaarden voor de 
uitvoering der werken en leverantiën volgens art. 26. 

De materialen moeten ieder in hunne soort van goede hoedanig- 
heid zijn, en vooral vrij van alle gebreken, die de hechtheid of den 
duur der werken kunnen in de waagschaal stellen. 

Alle werken worden overeenkomstig de regelen der kunst uitge- 
voerd en met aJle zorg behandeld, om goed en deugdzaam werk te 
erlangen^ des noods overeenkomstig hebeen de Minister van Bin- 
nenlandsche Zaken zal voorschrijven. 

Art, 28. 

Oudheden. Bijaldien men in de ontgravingen voor den aanleg van de spoor- 

wegen en van hunne aanhoorigheden eenig voorwerp vindt, be- 
langrijk voor kunst , oudheid , penningkunde of natuurlijke geschie- 
denis, wordt dit, tegen schadeloosstelling aan den Staat afgestaan. 

Art. 29. 

Onderhoud. De concessionarissen zijn gehouden, gedurende den geheelen duur 

der concessie , zoowel de spoorwegen met al hetgeen daartoe be- 
hoort, als de havens en legplaatsen voor de dienst der stoomboo- 
ten, zoo die er zijn, en ai het materieel voor de exploitatie met 
zorg te onderhouden , zoodat zij ten allen tijde volkomen aan hunne 
bestemming beantwoorden. 

Indien de concessionarissen in gebreke blijven te voldoen aan de 
bevelen , hun deswege door den Minister van Binnenlandsche Zaken 
gegeven, zal er van Rijkswege in voorzien worden. In dat geval 
heeft de Minister van Binnenlandsche Zaken het regt, zich in het be- 
zit te stellen van het materieel en van alle verdere middelen van 
exploitatie, en zich alle opbrengsten der onderneming toe te eige- 
nen tot het bedrag der kosten van de te maken werken en van de 
te leveren materialen , met tien ten honderd daar boven tot vergoe- 
ding van schade en interest. 

Bij de herstelling of vernieuwing van de werken en van het 
materieel mag, zonder voorafgaande toestemming van den Minister 
van Binnenlandsche Zaken, van de aanvankelijk vastgestelde en 
goedgekeurde plans niet worden afgeweken. 

Bij verlangde wijzigingen worden nieuwe ontwerpen aan de goed- 
keuring van den Minister van Binnenlandsche Zaken onderworpen. 

Art. 30. 

Bevoegdheid van Wordt er gedurende de uitvoering en het onderhoud der wer- 
den Minister van ken bevonden, dat zij niet overeenkomstig de regelen der kunst 
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en de bepalingen der vastgestelde voorwaarden en teekeningen wor- Binneniandschc Za- 
den gemaakt, dan kan de Minister van Binnenlandsche Zsien die ^^,^ ^tTvolieena 
feheel of gedeeltelijk doen afbreken en weder opbouwen, ten koste ae^ ^voorschriften 
er concessionarissen; hij zal daartoe echter niet overgaan dan worden uitgevoerd 
wanneer de concessionarissen bij de eerste aanzegging in gebreke °^ onderhouden. 
blijven aan de ontvangen bevelen te voldoen. 

Art. 31. 

Met goedkeuring van den Minister van Binnenlandsche Zaken Bebouwingen langs 
en na voorafgaand overleg met de concessionarissen mag een ieder ^^ apoorwegen. 
langs de spoorwegen en m de nabijheid der stations, magazijnen 
opngt^n 01 aanlegplaatsen maken met werktuigen, kranen en toe- 
steÜen voor het laden en. lossen der wagens geschikt. Dit geschiedt 
onder de verpligting van buiten de spoorwegen een of meer zijspo- 
ren te leggen; opaat de te laden of te lossen wagens het vrije 
verkeer op de spoorwegen niet belemmeren. 

Art. 32. 

De Minister van Binnenlandsche Zaken kan insgelijks toestemming Aansluiting van 

f even tot het maken van zijtakken , uitgaande van de spoorwegen , die andere spoorwegen. 
et onderwerp der concessie uitmaken, of er op uitloopende , onverschil- 
lig of die zijtakken al dan niet het onderwerp eener concessie zijn. 
De concessionarissen zullen nimmer eenigen hinder aan die zij- 
takken toebrengen. 

De aanleg en de exploitatie van andere zijtakkeu geven hun geen 
regt tot het vragen van schadeloosstelling , mits zij geen hinder aan 
het verkeer op de spoorwegen toebrengen, noch eenige bijzondere 
kosten ten hunnen laste vdlende, veroorzaken. 

Art. 33. 

Indien het Gouvernement den aanleg van wegen, kanalen of spoor- Aanleg van an- 
wegen gebiedt of toestaat, die de geconcessioneerde spoorwegen ^^" ^^^^k'^Sien 
doorsnijden , kunnen de concessionarissen dit niet beletten , noch ^^^^" ®" 
uit dien hoofde andere schadevergoeding vorderen dan de terug- 
gave van de eventuele vermeerdering der kosten van onderhoud, 

In zoodanig geval zorgt de Minister van Binnenlandsche Zaken, 
dat zonder kosten van de concessionarissen , alle definitive of voor- 
loopige werken worden uitgevoerd, die vereischt worden om te 
beletten dat de exploitatie van de spoorwegen worde gestoord of 
gestaakt. 

Art. 34. 

Binnen twee jaren na de geheele voltooijing der werken doen de Afpaling en aige- 
conoessionarissen op hunne kosten de eigendommen tot de spoor- Jf^"® beschryving 
wegen behoorende, met al hunne aanhoongheden behoorlijk ai^alen spoorwegen. 
en een kadastraal plan van het geheel opmaken. 

Insgelijks wordt op hunne kosten en m overleg met den Minister 
van Binnenlandsche Zaken een beschrijvende en uitgewerkte staat 
opgemaakt van de geheele spoorweglinie, stations, kunstwerken, 
gebouwen enz. 

Behoorlijk gewaarmerkte afschriften der processen- verbaal van 
afpaling, der kadastrale plans en van den beschrij venden staat, 
worden op kosten van de concessionarissen opgemaakt en binnen 
den voorschreven termijn in de archieven van net Departement van 
Binnenlandsche Zaken nedergelegd. 

10 
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Art, 35. 



Tyd van uitvoering. De spoorwegCD , die het onderwerp dezer concessie uitmaken, 

moeten gemaakt en ter beschikking van het pnbliek gesteld zijn 
binnen de volgende termijnen, te rekenen van den datum van de 
afkondiging der wet, Waarbij deze voorwaarden bekrachtigd wor- 
den, te weten: 



Art. 36. 

Finale opneming Op last van den Minister van Binnenlandsche Zaken heeft eene 
van de we^eii , het f^^ale Opneming van al de wegen , het materieel en van al hetgeen 
raaenee enz. daartoe bchoort, door eenen specialen commissaris plaats, alvorens 

toestemming tot openstelling van al de wegen wordt gegeven. 

2e AFDEELING. 
Van het materieel en de exploitatie. 

Art. 37. 

Aigemeene bcpa- Het vervoer op de spoorwegen moet door stoomkracht geschieden. 
ling voor de wyze Yoor afzonderlijke zijtakken kan vervoer door paardenkracht , door 
vau yervoer. ^^^ Minister van Binnenlandsche Zaken worden toegelaten. • 

De rijtuigen en wagens moeten zoodanig ingerigt zijn dat zij op de 
Duitsche, Fransche en Belgische spoorwegen kunnen toegelaten worden. 

Art. 38. 

Aigemeenc afnie- De locomoticvcn , tenders, rijtuigen en wagens moeten in het al- 
tingenvoorhetma- gemeen aan de volgende afmetingen voldoen: 

1^. Afstand der wielen in den dag tusschea de wielen : 

maximum . . . 1,362 el. 
minimum . . . 1,356 # 

2^. Kleinste middellijn der drijfwielen van locomotie- 
ven voor gemengde treinen van personen en goe- 
deren , met eene snelheid van 40 tot 45 Neder- 
landsche mijlen in het uur 1,50 # 

3^. Kleinste middelliin der drijfwielen van locomotie- 
ven voor sneltreinen met eene snelheid van 
60 Nederlandsche mijlen in het uur 1,80 m 

4^. Kleinste middellijn der loopwielen van locomotieven 

en tenders 0,90 » 

5°. Kleinste middellijn der wielen van de rijtuigen 

en wagens 0,90 » 

6*. Breedte der wielbanden voor locomotieven , van 

0,1285 el tot 0,152 ^ 

7®. Breedte der wielbanden van de rijtuigen en wag- 

gons van 0,127 el tot 0,152 ^ 

8^. Kegelvormige helling der wielen van tt ^ot yV- 

9<^. Hoogte der radkransen, gemeten van den boven- 
kant der rails 0,031 # 

10^. Hoogte van de as der stootkussens of stootbor- 
den, van de trekhaken en van de zorgkettin- 
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gen boven de rails bij de ougeladen rijtuigen 

en waggons , gemiddeld 1,00 el 

11®. Afstand tusschen de as der stootkussens of stoot- 

borden 1,75 # 

12^ Middellijn van de stootkussens der rijtuigen , min- 
stens 0,36 # 

13<*. Afstand tusschen de zorgkettingen 1,06 # 

14®, Afstand van de voorzijde der stootkussens tot 

het onderraam 0,552 9 

15*. Afstand van de voorzijde der stootkussens, tot het 

binnengedeelte van den niet uitgehaalden trekhaak 0,373 w 

16®. Minste hoogte van de verbinding- en zorgkettin- 
gen boven het bovei^,vlak der raus bij de geladen 
wagens 0,05 9 

17®. Laagste gedeelte van de remtoestcUen , boven 

het bovenvlak der rails, minstens 0,127 w 

18®. Grootste breedte op de onderste trede der rij- 
tuigen en waggons 2,70 m 

19®. Grootste hoogte van den schoorsteen der locomo- 
tieven boven den bovenkant der rails 4,60 » 

20®. Hoogte van den aschbak bij locomotieven , bo- 
ven den bovenkant der rails, minstens .... 0,127 » 

21®. Grootste hoogte der tenders boven den boven- 
kant der rails 2,44 a 

Art. 39. 

De locomotieven zullen naar de best bekende modellen zamenge- Voorwaarden voor 
steld worden. Zij moeten bij de grootste snelheid een vasten stand J^nieJg™°*^®^®° ®* 
op de rails behouden , en voorzien zijn van de vereischte toestellen 
om het uitvliegen van brandende of gloeijende stoffen voor te ko- 
men en het verbranden van den rook te bevorderen. 

Zij moeten voldoen aan de bepalingen, daarvoor bij bijzondere 
reglementen betrekkelijk de stoomwerktuigen vastgesteld of vast te 
stellen. Zij mogen in geen geval voor de dienst van den weg in 
gebruik worden genomen, voor dat zij van Regeringswege zijn beproefd. 

Deze beproeving zal zoo dikwijls en op zulke wijze herhaald wor- 
den als ae Minister van Binnenlandsche Zaken voor het veilig 
verkeer op de spoorwegen noodig zal achten , en minstens wanneer 
de locomotief voor de eerste maal 75000 Nederlandsche mijlen heeft 
afgelegd, wanneer zij eene belangrijke herstelling aan den ketel 
heeft ondergaan , en wanneer zij , na zulk eene herstelling , 
59000 Nederlandsche mijlen heeft doorloopen. 

De locomotieven zullen na de beproeving niet voor de dienst 
van den weg in gebruik worden genomen , dan nadat door den 
Regerings-Cwnmissaris , met het toezigt over het materieel belast, 
schriftelijk toestemming tot hunne in dienst stelling is gegeven. 

Elke locomotief en tender zal duidelijk zigtbaar aantoonen: 

1®. het doorloopend nummer, overeenkomstig het register; 

2®. het jaartal , waarin zij in dienst zijn gesteld ; 

3®. het gewigt van de locomotief of het gewigt van den tender. 

De locomotieven zullen op vaste, zoo mogelijk regte assen rusten, 
waarvan de onderlinge afstand of radstand zoo groot mogelijk moet 
zijn, en waaraan de wielen onwrikbaar moeten verbonden zijn. 
Beweegbare ondersteUen mogen alzoo niet aangenomen worden. 
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Het maximum van den last, voor één as aan te nemen, zal, 
met inbegrip van het gewigt der as, niet meer dan 18,000 Neder- 
landsche ponden mogen ziin. 

De verdeeling van den last op de assen zal steeds in goede ver- 
houding met zorg onderhouden worden. 

De locomotieven , bestemd voor het vervoer van reizigers, moeten 
minstens op drie steunpunten door kruis- en balansveeren onder- 
steund worden. De overige locomotieven moeten zoo mogelijk mede 
aan die voorwaarde voldoen. 

De wielen moeten alle van vaste radkransen voorzien zijn, en 
een vasten binnenband van best gesmeed ijzer bekomen. De na- 
ven kunnen van gegoten ijzer, maar zullen bij voorkeur van ge- 
smeed ijzer , genomen worden. ^ 

De speelruimte voor de flensen der wielen, zal volgens de geza- 
menlijke verschuiving langs de as gemeten, niet minder zijn dan 
0,009 el, en bij de sterkste afslijting niet meer dan 0,025 el. 
Alleen bij de middenwielen van zeswielige locomotieven mag voor 
die gezamenlijke speelruimte 0,038 el toegelaten worden. 

De leiplaten moeten den vasten stand der locomotieven boven 
bedenking verzekeren. 

De ketels der locomotieven moeten zoo laag mogelijk gesteld, en 
ingerigt zijn om gemakkelijk te worden schoon gehouden. 

ledere locomotief zal minstens voorzien zijn van twee veilig- 
heidskleppen, die door veeren en hefboomen op eene schaal den 
druk van den stoom in ponden op den vierkanten duim aanwijzen, 
van eene stoomfluit en van een duidelijke manometer, q(Rar de beste 
constructie zamengesteld. 

De waterstand in de ketels zal aangewezen worden door eene 
glazen buis , en door minstens drie proef kranen. 

Alle hefboomen, kranen en toestellen voor de beweging der loco- 
motieven, het buiten werking stellen der voedingspompen , het 
afblazen van water en stoom , het openen der kleppen van de 
aschbakken, het regelen van den aanvoer van lucht en afvoer van 
rook en stoom, enz., zullen onder het onmiddellijk bereik van den 
machinist zijn aangebragt. 

De voorzijde van het onderraam der locomotieven moet van twee 
veerkrachtige stootkussens en een sterken trekhaak voorzien zijn. 

De verbinding van de locomotief met den tender zal plaats heb- 
ben door een sterke koppelstang en twee reserve kettingen. 

De voorwielen der locomotieven zullen van sterke wegvegers 
voorzien zijn, die van 0,05 el tot 0,065 el boven den bovenkant 
der spoorstaven reiken. 

ledere locomotief zal steeds voorzien zijn van de vereischte lan- 
taarns en signaaltoestellen , en zal de noodige zorgkettingen, ha- 
mers, hefboomen, werktuigen en gereedschappen medevoeren, om 
kleine herstellingen uit te voeren, en om de locomotief, de rijtui- 
gen en wagens m het spoor te ligten, wanneer zij door ongevallen 
daaruit geraakt zijn. 

De waterbakken der tenders moeten zoo aan het onderraam ver- 
bonden zijn, dat zij door een' hevigen schok niet van elkander ge- 
scheiden worden , en gelijkmatig op de assen door kruis- en balans- 
veeren drukken. 

De wielen van de tenders moeten van voldoende sterkte gemaakt 
zijn, op de wijze als voor de locomotiefwielen is voorgeschreven. 
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De tenders moeten voorzien zijn van krachtige remtoestellen , 
van veerkrachtige stootkussens bij de verbinding met de locomo- 
tieven en met de treinen, en eindelijk van treknaken met drnk- 
en stootveeren, voor de verbinding met de treinen. 

Art. 40. 

De rijtuigen znllen naar de best bekende modellen aangenomen Voorwaarden voor 
worden, en uit drie aüzonderlijke en onderscheidene deel^n oestaan, ^jj^u tuigen tH wa- 
te weten : 

d^ wielen met de assen; 

het onderraam, waaraan de leiplaten, stootkussens of stootborden 
hang-, trek- en druk- of stootveeren bevestigd zijn; 

het bovengedeelte of de eigenlijke kast der rijtuigen. 

De rijtuigen en wagens zu&en aan beide zijden duidelijk aantoo- 
nen het nummer waaronder zij in de registers zijn ingeschreven, 
en het gewigt van het riituig. 

De goederenwagens zullen bovendien aan beide zijden aantoonen 
het gewigt, waarmede zij belast mogen worden. 

Het nummer van de personen-rijtuigen zal, met onderscheiding 
der verschillende afdeelingen, door de letters A, B, C, D, enz. 
inwendig en duideliik zigtbaar voor eiken reiziger zijn aangetoond. 

De onderdeden der rijtuigen van de eigen soort, als assen, 
wielen, veeren, lei platen, stootkussens, deuren, bouten, ijzerwerk 
enz., moeten dezelfde afmetingen verkrijgen , zoo dat elk onder- 
deel van het eene rijtuig juist passende is voor de andere rij- 
tuigen. Bij de rijtuigen van verschillende soort , zal aan die voor- 
waarde mede voldaan worden, voor al de overeenstemmende on- 
derdeden. 

De rijtuigen en wagens zullen op vaste assen rusten, waarvan 
de radstand zoo groot mogelijk moet zijn, en waaraan de wielen 
onwrikbaar moeten verbonden zijn. 

Het eebruik van beweegbare onderstellen is niet veroorloofd, zon- 
der de Dijzondere vergunning van den Minister van Binnenlandsche 
Zaken. 

De assen voor personen-rijtuigen mogen bij het gebruik van het 
beste ijzer geen mindere dikte of middellijn in de naaf hebben 
dan 0,115 d. 

De assen voor goederen-rijtuigen mogen mede bij het sebruik 
▼an het beste ijzer, geen mindere dikte of middellijn in Se naaf 
hebben dan : 

0,103 el bij eene bruto belasting per as van 3750 Ned. ponden. 
0,115 K » » » » /r## 5000 # # 

en 0,127 #### » » n k 6500 # # 

terwijl de dikte of middellijn van de asarmen niet minder zal 
rijn, dan: 

0,066 el bij eene bruto belasting per as van 3750 Ned. ponden. 
0,076 M t t , » M » 5000 w , 

en 0,082 m t w » u umi, 6500 # # 

en de lenste dezer asarmen niet minder dan 0,127 el en niet 
meer dan 0,203 el. 

De wielen moeten allen van radkransen voorzien zijn. 

Voor de personen- rijtuigen zullen bij voorkeur wielen van best 
gesmeed ijzer, met vasten oinnenband aangenomen worden. 

De draagveeren zullen geene mindere lengte hebben dan voor de 
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personen-wagens van 1,50 el en voor de goederen-wagens van 
1,00 el. 

Zij mogen de lengieribben van het onderraam niet onmiddellijk 
dragen, maar moeten van hr.iigwerken of tusschen-verbindingen 
voorzien zijn. De speling dezer veeren, tusseben beladen en onbe- 
laden wagens moet ten minste 0,03 el en ten hoogste 0,10 el zijn. 

De leiplaten moeten den vasten stand der rijtuigen volkomen 
verzekeren. 

De remtöestellen moeten van de beste constructie aangenomen 
worden. 

Het getal remtöestellen zal zoodanig bepaald worden, dat men 
later, bij het zamenstellen der treinen, zonder moeite voldoen kan 
aan de voorwaarde , dat behalve het remtoes^el van den tender , 
men zal verkrijeen: 

een remtoestel voor eiken personen-trein van hoogstens 7 rijtuigen ; 

twee remtöestellen voor eiken trein van meer dan 7 tot 15 w 

drie remtöestellen voor eiken trein van meer dan 15 w 

Het onderraam zal van eene sterke constructie zijn , met stoot- 
kussens, trekhaken en nóodkettingen voorzien, die allen in de as, 
ter zelfder waterpasse hoogte moeten geplaatst zijn. Zij moeten zoo 
veel mogelijk en minstens bij de personen- rij tuigen van stoot- en 
drukveeren voorzien zijn. 

Het onderraam zal aan beide zijden van twee nóodkettingen voor- 
zien zijn , die , uitgetrokken zijnde , met de binnenzijde van den 
haak ten minste 0,304 el voorbij de stootvlakken der kussens rei- 
ken en zoodanig aangebragt zijn dat zij , neerhangende , bij geladene 
wagens minstens 0,05 el boven den bovenkant der rails hangen. 

De inrigtingen voor de koppeling der rijtuigen mogen niets te 
wenschen overlaten , en moeten bij personen- of bagaadje- wagens 
met patent- of schroef kettingen gemaakt worden. 

Art. 41. 

Signaai-tocst ellen. De concessionarissen zijn verpligt, langs de spoorweglijn een 
electro-magnetisch klokkensignaal op te rigten en bij de exploitatie 
in gebruik te nemen en te houden op al de gedeelten waar de 
weg enkele spoorbreedte heeft. 

Waar noodig, kan de Minister van Binnenlandsche Zaken ook 
de oprigting van optische en acoustieke signalen bevelen. 

Art. 42, 

Bepalingen voor Op voorstcl van conccssionarisscn bepaalt de Minister van Ein- 
de uren van vertrek nenlandsche Zaken de uren van vertrek en aankomst, en het kleinste 
StïïeinrVaul™ «^nj^l der dagelijksche personen-treinen. 

der treinen ; van de Het aantal der dagelijkscbe treinen, bestemd om reizigers of 
inrigtiiigderrytni- koopmansgoederen te vervoeren, moet ten allen tijde voldoende zijn 
gen , enz. ^^^^ ^^ behoeften van het verkeer en van den handel. 

Bij vervoer over de grenzen zal het aantal dier treinen altijd in 
overleg met den Minister van Financien moeten worden geregeld. 
De uren van vertrek en aankomst worden geregeld naar den 
middelbaren tijd van Amsterdam. 

De Minister van Binnenlandsche Zaken heeft bovendien het regt, 
te bepalen ; 

1°. de klassen der rijtuigen , waaruit de treinen moeten zamen- 
gesteld zijn ; 
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2^. de snelheid der treinen ; 

3®. de inrigting en de afmetingen van wagens, tot het vervoe- 
ren van paarden en zware voorwerpen; 

4®. het gebruik van gesloten wagens : 

a, voor het vervoer van reizigers ; 

h, voor het vervoer van goederen, bij invoer tot op de bestem- 
mingsplaats, en bij uitvoer van de plaats van inlading tot over 
de grenzen ; 

c, voor het vervoer van goederen op het terrein van toezigt, om- 
schreven bij de algemeene wet van 26 Augustus 1822 (Staats- 
blad no. 38). 

Art. 43. 

Alvorens eenig deel van de spoorwegen ter beschikking van het iiegicment 
algemeen te mogen stellen, moeten de concessionarissen aan de orde. 
goedkeuring van den Minister van Binnenlandsche Zaken onderwer- 

Seu een dienstreglement , waarbij de verschillende verpligtingen van 
e directie en van de bedienden van den spoorweg onderling wor- 
den geregeld , en dat alle maatregelen voorschrijft voor het behoor- 
lijk onderhoud van den weg, de kunstwerken en gebouwen, het 
materieel enz., voor de regelmatigheid van de exploitatie en voor 
de zekerheid en wenschelijke snelheid van het vervoer over de ge« 
heele uitgestrektheid van de aan te leggen spoorwegen. 

Onverminderd de verpligtingen van de concessionarissen jegens 
het publiek zal het reglement de maatregelen van orde en van po- 
litie voorschrijven , waaraan een ieder zal onderworpen zijn , die 
van de nieuwe gemeenschap gebruik maakt, die het onderwerp de- 
zer concessie is. De Minister van Binnenlandsche Zaken zal de 
noodig geachte veranderingen in het reglement brengen. 

Welke die 'wijzigingen ook zijn mogen, zal het goedgekeurde re- 
glement verpligtend zijn , «en de concessionarissen het moeten nale- 
ven, en zooveel van hen afhangt, er de uitvoering van verzekeren. 

Art. 44. 

Indien de Minister van Binnenlandsche Zaken , na de concessi- Vokioenöe 
onarissen te hebben gehoord , oordeelt dat het materieel van locomo- ^'^.^'''*^.\*^. ^''^" 
tieven , rijtuigen en wagens onvoldoende' is , om in de behoeften "^'^ "^^^ ' 
van het verkeer en van den handel te voorzien, zijn de concessi- 
onarissen gehouden , dat materieel op last van genoemden Minister 
te vermeerderen. 

Art. 45. 

De concessionarissen zijn gehouden, gedurende den geheelen tijd Onderhoud 
der concessie , al het materieel voor het vervoer en de exploitatie ^^^ materieel. 
met zorg te onderhouden , zoodat het ten allen tijde volkomen aan 
zijne bestemming beantwoordt. Zoo zij in gebreke blijven aan de 
deswege te ontvangen bevelen van den Minister van Binnenland- 
sche Zaken te voldoen, kan er van Kijkswege in voorzien worden, 
op gelijke wijze als in art. 29 is bepaald. 

Art. 46. 

De Minister van Binnenlandsche Zaken is bevoegd , aan de ccn- Vervoer var 

cessionarissen de verpligting op te leggen om de reizigers en de zjgcrs en koopn 

koopmansgoederen van hunne stations naar de in dezelfde plaats tion8^'^*J?iu"^*!u 

bestaande stations van andere spoorwegondernemingen te vervoeren, spoorwegen. 
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en zulks opdat aan ieder station van de aan te leggen spoorwegen 
plaatsbrieqes knnnen afgegeven en koopmansgoedcren verzonden wor- 
den naar al de stations der andere spoorweglijnen. 

Art. 47. 

Wedcrzgdschc De concessionarissen zijn verpligt, op hunne spoorwegen het ver- 
Ifü?if?"«!üi«,«*o' voer toe te laten van rijtuigen en wagens, aan andere onderne- 

genover onaerne- . , , . «x "' j ° -j. ^ ia i? i.* j 

mingen van aan- mingen behoorende , mits daaruit voor hen geen kosten of hmder 
sluitende spoorwe- yoor het verkeer op hunne spoorwegen voortvloeijen ; dat de alzoo 
**"• toe te laten rijtuigen en wagens zoo gemaakt zijn dat hun verkeer 

geen stoornis kan veroorzaken , en wederkeerig die ondernemingen 
net vervoer van rijtuigen en wagens der concessionarissen, onder 
gelijke voorwaarden op hunne wegen toestaan. 

De concessionarissen zijn bevoegd, het vervoer van locomotieven 
van andere spoorwegen volgens deze voorwaarden toe te laten. 

Wanneer het gebruik van een of meer gedeelten van de gecon- 
cessioneerde spoorwegen ook voor andere ondernemingen gemeen- 
schappelijk wordt verklaard, zullen de concessionarissen zich aan 
die verklaring onderwerpen en verpligt zijn , toe te laten , dat de 
locomotieven , tenders , rijtuigen en wagens van die ondernemingen , 
hetzij afzonderlijk , hetzij in treinen , doorloopen op de gedeelten 
der wegen die gemeenschappelijk verklaard worden. 

Die verklaring zal niet plaats hebben dan voor die gedeelten des 
spoorwegs , waar dubbele spoorbanen zijn aangelegd. 

Is dit niet reeds geschied volgens de bepalingen van art. 20, dan 
zullen de concessionarissen den aanleg van dubbele baan, volgens 
de voorschriften van den Minister van Binnenlandsche Zaken toe- 
laten, mits daaruit voor hen geen kosten of hinder in het vervoer 
ontstaan. 

Het gemeenschappelijk gebruik van eenig gedeelte der spoor- 
wegen zal zich alleen uitstrekken tot de locomotieven, tenders, rij- 
tuigen en wagens die zoodanig gemaakt zijn dat hun verkeer geen 
stoornis kan veroorzaken. 

In het geval er geen gebruik wordt gemaakt van de bevoegd- 
heid om de locomotieven en treinen der maatschappijen van de aan- 
sluitende spoorwegen te doen doorloopen op de lijnen die gemeen- 
schappelijk verklaard zijn, zullen er zulke schikkingen genomen 
worden dat de dienst van het vervoer bij de aansluitingen nimmer 
vertraging ondergaat. 

Op voorstel van concessionarissen zal de Minister van Binnen- 
landsche Zaken alsdan den tijd bepalen van het oponthoud dat er 
voor de afgifte en het in ontvangst nemen van goederen , paarden , 
vee, enz., vereischt wordt. 

Het gemeenschappelijk gebruik van spoorwegen zal plaats hebben 
volgens de bepalingen, door den Minister van Binnenlandsche Zaken 
met overleg der betrokken spoorweg-ondernemingen vast te stellen. 
Deze bepalingen zullen gegrond zijn op de voorwaarde, dat de 
onderneming aan welke de weg behoort, het toezigt en beheer blijft 
behouden , en door hare ambtenaren laat uitoefenen ; zoodat de wijze 
van vervoer en de beambten van de andere ondernemingen onder- 
worpen zijn aan de algemeene voorschriften voor de dienst en de 
politie, en aan de voorschriften der ambtenaren van de onderne- 
ming, die het toezigt en beheer blijft behouden. 

In de vast te stellen bepalingen zal bet verband van wederkeerige 



153 



Ambtenaren van 
de onderneming. 



Terpligting bij de andere spoorweg-ondernemingen, voor de con- 
cessionarissen worden bedongen. 

Bij verschil van meening omtrent de voorgaande bepalingen , be- 
slist de Minister van Binnenlandsche Zaken. 

Art. 48. 

De keuze en de benoeming der beambten voor de leiding en 
het opzigt voor de werken van aanleg en onderhoud, voor de ex- 

Sloitatie en voor de ontvangst der gelden, behoort uitsluitend aan 
e concessionarissen. 

De keuze en benoeming van den Hoofd-Ingenieur, en later die 
van den Directeur der exploitatie zal aan de goedkeuring van den 
Minister van Binnenlandsche Zaken onderworpen worden. 

De beambten moeten bij voorkeur Nederlanders zijn. De con- 
cessionarissen zijn echter bevoegd , ook vreemdelingen als beamb- 
ten te benoemen , wanneer daarvan het nut en het oelang voor de 
onderneming kan worden aangetoond. In die gevallen moet de 
keuze der ambtenaren aan de goedkeuring der B.egering onderwor- 
pen worden. 

Onder het personeel voor de exploitatie en voor de ontvangst 
der gelden zijn begrepen de wachters voor het onderhoud en het da- 

feliiksch toezigt van de wegen; alsmede voor de bediening der 
euen bij de weg- o vergangen, bij de beweegbare sporen, enz. 

Dit personeel moet, ter beoordeeling van den Minister van Bin- 
nenlanasche Zaken, talrijk genoeg en volkomen geschikt zijn , opdat 
niet eenig deel van de dienst ooit in gebreke blijve. 

De Minister van Binnenlandsche Zaken heeft het regt, de be- 
ambten der concessionarissen aan te wiizen, die moeten beëedigd 
worden om de functiën van rijksveldwachter te kunnen waarnemen. 

De beambten van de spoorwegen , die met het publiek in aanra- 
king komen, moeten in uniform gekleed zijn, wanneer zij in de 
uitoefeidng hunner functiën zijn. 

Art. 49. 

Zoo de concessionarissen eenig deel der exploitatie verwaarloozen , 
of zoo zij binnen den door den Minister van Binnenlandsche Za- 
ken te stellen termijn niet voldoen aan de hun deswege te geven 
bevelen , kunnen de bepalingen van art. 29 op hen toegepast wor- 
den , even zoo als voor het geval dat zij het onderhoua van het 
materieel verwaarloozen. 

Art. 50. 

De concessionarissen zijn verpligt , bij het einde van elk dienst- statistieke tabei- 

1'aar , aan den Minister van Binnemandsche Zaken te leveren naauw- 
:eurige statistieke tabellen van het vervoer, van de opbrengsten, 
Tan het gebruik van het materieel , van de . asbreuken , van de on- 
eelukken enz , ingerigt op de wijze als de Minister van Binnen- 
landsche Zaken zal voorschrijven. 

Art. 51. 

De Biiks -ambtenaren , zoo als commissarissen , ingenieurs en zij Regten der Ryks< 
die met het^ toezigt op de w^en , de politie of de handelingen der ambtenaren. 
concessionarissen belast zijn , hebben het regt van vrijdom van ver- 



Verwaarloozing 
der exploitatie. 
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voer voor hunne personen en bagaadje, en toegang tot al de ge- 
bouwen , bureaux en werkplaatsen. 

Voor de dienst der administratie van de in- en uitgaande reg- 
ten , moeten de dienstlokalen volgens de voorschriften der ambte- 
naren van die administratie behoorlijk worden verwarmd en verlicht, 
en van het noodige ameublement, als stoelen, schrijftafels, kasten, 
enz., worden voorzien. De concessionarissen moeten zich onderwer- 
pen aan alle voorschriften , die de Minister van Financien zal 
vermeenen te moeten geven met betrekking tot de dienst der douane. 

De ambtenaren dier administratie, in het belang der douane- 
regten met het toezigt van de spoorwegen belast , worden koste- 
loos in de rijtuigen van de concessionarissen vervoerd. 

Ook de ambtenaren van de Rijks-politie en van de marechaussee 
in de uitoefening van hunne dienst zijnde, worden op gelijke wijze 
kosteloos vervoerd op vertoon van een lastbrief , af te geven door 
de bevoegde magt. 

De concessionarissen zijn verpligt ten allen tijde vrijen toegang 
tot de stations en zoo noodig tot de spoorwegen ie verkenen aan 
de beambten der politie en aan de ambtenaren met de dienst der pos- 
terij belast , in de uitoefening hunner betrekking zijnde ; alsmede 
aan de ambtenaren der in- en uitgaande regten en van den Kijks- 
telegraaf, voor zooverre zij ten aanzien van de dienst langs den 
spoorweg, in de uitoefening hunner bediening zijn. 

Aan alle ambtenaren van justitie en politie wordt ten allen tijde 
vrijen toegang verleend tot den spoorweg en de tot de spoorw^- 
dienst behoorende gebouwen en werken. 

Gelijke toegang wordt mede ten allen tijde verleend aan de amb- 
tenaren van den waterstaat , met het toezigt op de spoorwegen 
belast, aan welke op hun verlangen steeds de noodige inlichtingen 
en ophelderingen moeten gegeven, en inzage verleend worden van 
de plans, teekeningen, bestekken en voorwaarden van aanbesteding. 

Art. 52. 

De concessionarissen en hunne ambtenaren hebben het regt van 
vrijdom van briefport , met al de ambtenaren der Regering , waar- 
onder zij voor den aanleg en de latere exploitatie der spoorwegen 
gesteld zijn, alsmede met alle ambtenaren, die ambtshalve met de 
onderneming in betrekking komen. 

Art. 53. 

De concessie voor de exploitatie van de spoorwegen wordt ge- 
geven voor een tijdvak van negen en negentig jaren, in te gaan 
met den dag, waarop behoorlijk zal gebleken zijn dat alle werken 
van eersten aanleg zijn voltooid, en dat de nieuwe gemeenschap 
die het onderwerp dezer concessie uitmajïkt, vatbaar is om over 
hare geheele uitgestrektheid ten dienste van het publiek te wor- 
den gesteld. 

3e AFDEELING. 

Voorwaarden ^ betreffende de spoorwegen, waarvan voorkeur van con- 
cessie voor den aanleg verleend wordt. 

Art. 54. 

Wegen, waarvan Aan dc concessionarissen wordt voorkeur gegeven tot het aan- 
de voorkeur van cou- leggen en exploiteren van de volgende spoorwegen : 

cessie voor den aan- l w 

leg gegeven wordt. 



Vrüdom van 
briefport. 
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cessie. 



155 



Art. 55. 

Binnen twee jaren , te rekenen na den dag waarop deze concessie Opmaken der plans 
definitief is , onderwerpen de concessionarissen aan de goedkeuring ^^ ontwerpen. 
van den Minister van Biunenlandsche Zaken een drievoudig exem- 
plaar van eene algemeene kaart op de schaal van 1 a 20000 , aan- 
gevende de te volgen rigtingen van de spoorwegen, waarvan de 
voorkeur van concessie verleend is. 

Een jaar later onderwerpen zij aan de goedkeuring Tan den 
Minister van Binnenlandsche Zaken een lengte- profil in triplo en 
de noodige dwars-profillen van deze spoorwegen. 

Art. 56. 

2i00 binnen het tijdvak van zes jaren, te rekenen van den dag Definitive concessie. 
waarop deze concessie definitief is , de Minister van Binnenlandsche 
Zaken het voegzaam acht, om ook de concessie voor een gedeelte 
of het geheel der spoorwegen, waarvan de voorkeur van concessie 
verleend is, definitief te verklaren, zoo is hij daartoe bevoegd, 
mits er met de concessionarissen is oveengekomen omtrent het 
bedrag van het subsidie, het maatschappelijk kapitaal der onder- 
neming en het bedrag der door het Rijk te waarborgen rente; 
en deze overeenkomst door de wet bekrachtigd wordt. 

In deze bijzondere overeenkomst zullen de voorwaarden en het 
tijdstip der uitvoering, overeenkomstig de voorwaarden van deze 
concessie, geregeld worden. 

4e AFDEELING. 
Tarieven of vrachtprijzen, en voorwaarden van vervoer. 

Art. 57. 

Ten einde de concessionarissen schadeloos te stellen voor de Algemeene bepa- 
werken en uitgaven, waartoe zij zich bij het aanvaarden der con- liegen, bctreifende 
cessie verbinden, en ouder uitdrukkelijke voorwaarde, dat zij hunne ^^ tarieven. 
verpligtingen naauwkeurig nakomen, zullen zij gedurende het tijd- 
vak van negen en negentig jaren of gedurende den geheelen duur 
der concessie, overeenkomstig de voorwaarden van art. 53, met in 
achtneming der hierna te vermelden voorwaarden, voor het vervoer 
dat er op hunne spoorwegen plaats heeft, de regten en gelden mo- 

{jen heflfen , die in gemeen overleg met den Minister van Binnen- 
andsche Zaken, overeenkomstig het hierna volgende tarief zijn 
vastgesteld. 
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TARIEF. 




!•, Vervoer van reizigers, per persoon: 

in de rijtuigen der Ie klasse 

if if 9 2e. g 

g f f g o^ #^ •••••••• 

Bij de aanneming van sneltreinen, zullen deze 
vrachtprijzen met 25% mogen verlioogd worden. 
2*. Vervoer van bagaadje, per 10 Nederlandscne ponden, 
met een minimum van gewigt van 20 Neder 
landsche ponden. 
3®. Vervoer van honden, in de reizigerstreinen , . 
4P, Vervoer van hestelgoederen , tot het gewigt van 
10 Nederlandsche ponden , met groote snelheid , per 

Nederlandsch pond 

Bij de vaststelling der prijzen, berekend naar 
den afstand , zal elk onderdeel van een halve 
cent voor een halve cent worden aangenomen , 
met een minimum van gewigt van 2 Ne 
derlandsche ponden, en een minimum van 

vracht ten bedrage van 

en een minimum van gewigt voor 2 tot 
4 Nederlandsche ponden van 4 Nederland- 
sche ponden en een minimum van vracht, 

ten bedrage van 

6*. Vervoer van hestelgoederen, van meer dan 10 Ne- 
derlandsche ponden , met gematigde snelheid , per 

10 Nederlandsche ponden 

met een minimum van vracht voor 10 Neder 
landsche ponden, ten bedrage van .... 
6*. Vervoer van koopmansgoederen, met kleine snel- 
heid, per ton: 

Ie xlasse 

2e g 

3e g 

7®. Vervoer van rijtuigen, met kleine snelheid: 

Ie klasse 

2e g 

Bij het vervoer met groote snelheid zullen de 
prijzen van dit vervoer verdubbeld worden. 
8®. Vervoer van paarden en vee, met kleine snelheid: 
Paarden, stieren, ossen, koeiien, muilezels, 

ezels en trekdieren, per stuk 

Kalveren en varkens, per stuk 



g ?§• 

'^^ a 

3-^ 'S 
8,§ïl 

'S ► fc4 

I-H ^ 



Gld. 
# g 

# g 

0.05 
0.05 
0.015 



0.125 



0.15 

0.05 
0.25 



0.70 
0.60 
0.50 

1.50 
1.25 



Gld. 

0.05 
0.04 
0.025 



0.003 



0.02 



0.003 



M g 



» M 



0.002 



g w 



0.07 
0.06 
0.05 

0.15 
0.125 



1.00 
0.30 



0.05 
0.02 
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1.50 



1.50 



1.90 


1.90 


0.75 


0.75 


1.20 


1.20 


0.20 


0.125 


0.15 


0.10 


0.20 


0.075 


0.25 


0.10 


0.30 


0.125 



Schapen, lammeren en geiten, per stu^ ... 

Bij het vervoer met groote snelheid zullen de prij- 
zen van dit vervoer verdubbeld worden. 
9*. Vervoer tan materieel^ mei kleine snelheid: 

Een locomotief, wegende 12 tot 18 ton, zon- 
der trein 

Een locomotief, wegende meer dan 18 ton, 

zonder trein 

Een tender, wegende 7 tot 10 ton 

Een tender, wegende meer dan 10 ton. . . . 
Een rijtuig der Ie klasse, voor reizigers . . . 
Een rijtuig der 2e en 3e klasse , voor reizigers 
Een wagen, kunnende laden 5 ton en minder 
Een wagen, kunnende laden meer dan 5 en 

minder dan 10 ton . 

Een wagen, kunnende laden meer dan 10 ton 

In het algemeen, wanneer meer dan een wagen 
voor het vervoer eener bezending gevorderd 
wordt, zal van den verzender de volle vracht 
van de gebruikte wagens mogen geheven 
worden. 

Er wordt uitdrukkelijk verstaan, dat de prijzen van vervoer al- 
leen dan aan de concessionarissen verschuldigd zijn, wanneer het 
vervoer geheel geschiedt met het materieel , ten koste en door de zorgen 
van de concessionarissen. In het tegenovergestelde geval hebben 
zij slechts regt op een deel van de prijzen van vervoer, dat hun 
voor het gebruik van de spoorbaan moet toegekend worden , zooals 
in art. 68 zal worden aangegeven. 

Behalve de hierna te vermelden uitzonderingen zal het vervoer dan 
ook uitsluitend ten koste en door de zorgen van de concessiona- 
rissen plaats hebben. 

De tarieven zullen in het algemeen , volgens het getal doorge- 
loopen Nederlandsche mijlen vastgesteld worden , waarbij elk on- 
derdeel van eene Nederlandsche mijl voor eene Nederlandsche mijl 
zal worden aangenomen. Niettemin zal voor het vervoer over den 
afstand van minder dan vijf Nederlandsche mijlen, de vrachtprijs 
voor vijf Nederlandsche mijlen berekend worden. 

Het gewigt van de ton is één duizend Nederlandsche ponden. 

In het algemeen zullen de tarieven, voor het vervoer binnen 'slands 
van goederen en bagaadje, van de spoorwegen die het onderwerp 
dezer concessie uitm&en zoo veel doenlijk overeenstemmen met die 



158 



der andere spoorwegen, waarmede zij in verbinding komeu, en voor 
het internationaal verkeer met vreemde Rijken , zooveel doenlijk met 
de tarieven op de vreemde spoorbanen, waarmede de geconcessioneerde 
lijnen in veroinding of in handelsrelatiën komen. 



Art. 58. 

Tarieren en voor- Elke trein moet zooveel doenlijk een genoegzaam getal rijtuigen 
waarden voor het y^^ gj^g klasse bevatten, om al de personen, die zich daarvoor 
nei7*en huuu^'ba- in de stations der spoorwegen aaumelaen te kunnen vervoeren, 
gaadye. Slechts zoodanige treinen mogen daarop uitzondering maken , waar- 

voor eene uitdrukkelijke en herroepelijke vergunning van den Mi- 
nister van Binnenlandsche Zaken verkregen is. 

De concessionariss'èn zullen bevoegd zijn , om in lederen reizigers- 
trein bijzondere rijtuigvakken te bestemmen voor het vervoer van 
familien , die zich afgezonderd wenschen te houden. 

De plaatsen die alzoo worden ingenomen , zullen echter het één 
vijfde gedeelte van het geheel aantal plaatsen van eiken trein niet 
mogen overtreflfen. 

De prijzen voor deze rijtuigvakken zullen, op voorstel van con- 
cessionarissen, door den Minister van Binnenlandsche Zaken vast- 
gesteld worden. 

De concessionarissen zijn verpligt , om voor de vrouwen , die zon- 
der geleide reizen , zooveel mogelijk eene afzonderlijke afdeeling van 
rijtuigen beschikbaar te houden. 

Voor kinderen onder de drie jaren zal geen vrachtprijs geheven 
worden onder voorwaarde dat zij geen aizonderlijke zitplaats in- 
nemen. 

Voor kinderen van drie tot zeven jaar zal de halve vrachtprijs 
gevorderd worden, en daarvoor hun het regt van eene afzonderlijke 
zitplaats toegekend worden , doch slechts in zooverre , dat twee kin- 
deren in hetzelfde rijtuigvak niet meer dan eene plaats mogen in- 
nemen. 

Bagaadje van reizigers wordt op de stations kosteloos door de 
concessionarissen gebragt aan de rijtuigen of gehaald van de rij- 
tuigen , waarmede de reizigers van het station van den spoorweg 
vertrekken of aldaar aankomen. 

De reizigers mogen 25 Nederlandsche ponden, en de kinderen, 
waarvoor halve vracht betaald is , 10 Nederlandsche ponden bagaadje 
vrachtvrij medenemen , mits de pakken , koffers of zakken niet groo- 
ter zijn dan 0,50 el , bij 0,25 el tot 0,30 el , en deze goederen 
onder de banken der rijtuigen kunnen geplaatst worden zonder eeni- 
gen hinder voor de andere reizigers. 

Voor het gewigt van minder dan 20 Nederlandsche ponden ba- 
gaadje zal de vrachtprijs als voor 20 Nederlandsche ponden berekend 
worden. 

Boven dit gewigt zullen de vrachtprijzen vau 5 tot 5 Neder- 
landsche ponden berekend worden , namelijk elk onderdeel van 5 
Nederlandsche ponden zal voor 5 Nederlandsche ponden, en het 
gewigt van meer dan 5 , tot 10 Nederlandsche ponden , zal voor 
10 Nederlandsche ponden in de berekening worden aangenomen. 

Bij vervoer over de grenzen moet de bagaadje der reizigers even 
als de koopmansgoederen in afzonderlijke gesloten wagens tot na 
de visitatie verblijven. 
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Art. 59. 

De concessionarissen zijn in het algemeen verpligt, om de be- Tarieven en voor* 
stelffoederen (eroote snelheid) ten koste van den afzender , ten huize ^^^^^^n van ver- 

o , /•° al j'l* 1 1 ^ocr van nestelgoe* 

van den ontvanger te bezorgen , wanneer die binnen de gemeente deren. (Groote en 
waarin de stations zijn aangelegd , gevestigd zijn. pemaiigde snel- 

Het gewigt van bestelgoederen (groote snelheid) van minder dan ^^^^^^' 
2 Nederlandsche ponden zal voor 2 Nederlandsche ponden , en van 
meer dan 2 en minder dan 4 Nederlandsche ponden voor 4 Ne- 
derlandsche ponden berekend worden met een minimum van vracht 
van Gl. 0,125 voor 2 Nederlandsche ponden , en van Gl. 0,15 voor 
4 Nederlandsche ponden. Boven dit gewigt zal elk onderdeel van 
een Nederlandsch pond voor een Nederlandsch pond aangenomen 
worden. 

Het bezorgen van bestelgoederen (gematigde snelheid) is niet 
verpligtend. 

De vrachtprijzen zullen van 10 tot 10 Nederlandsche ponden 
berekend worden , zoodanig dat elk onderdeel van 10 Nederland- 
sche ponden voor 10 Nederlandsche ponden wordt aangenomen. 

De toepassing van dit laatste tarief zal nimmer plaats hebben 
tot een hooger bedrag dan bij de toepassing van Let tarief voor 
koopmansgoederen (kleine snelheid) zou kunnen geheven worden , 
tenzij bepaaldelijk door den afzender het tegenovergestelde ver- 
langd wordt. 

Art. 60. 

De koopmansgoederen worden voor de toepassing der tarieven Tarieven en voor- 
verdeeld in drie klassen. waarden van ver- 
De eerste klasse zal in het algemeen bevatten: oesters, visch, goedelen (^ehie' 
eetwaren , boom vruchten , sterke dranken , olie , schrijnwerkers- en snelheid.) 
timmerhout , buitenlandsche houtsoorten , scheikundige bereidingen , 
eiperen, versch vleesch , wild , rijst, suiker, thee, koffij, wol, kolo- 
niale waren, kruidenierswaren, zijde, geweven stoffen, bewerkte 
voorwerpen, wapenen. 

De iioeede klasse zal in het algemeen bevatten : granen , vlas , 
zaden, meel, aardappelen en andere meelgroenten , kastanjes, noten 
en andere niet genoemde vruchten , beenderen , beenzwart , blik , 
kalk, tras, pleister, houtskool, brandhout, sparren, balken, mas- 
ten, staken, marmer in blokken, albast, glas, iodenlijm, katoen, 
linnen, wijn, stroop, azijn, bier, dranken, drooge gest, turf, 
coaks , sintels , krijt , bewerkt koper , lood , zink en andere metalen , 
loodwit, zinkwit en, andere verwstoffen, gegoten en geslagen ijzer, 
ijzervijlsel, ijzerdraad, spijkers, verw-aarde, minerale wateren, teer, 
traan, vet, gedroogde vruchten, vodden, vuursteencn. 

De derde Klasse zal in het algemeen bevatten : steenkolen , mer- 
gel, asch, mestspeciën, kalksteen, straatkeijen , metselsteencn , hard- 
steen, plavuizen, leijen, dakpannen, ijzerertsen alle andere ertsen, 
ruw gietijzer, zout, ruwe steenen, grind of kiezel, molenstecnen , 
zand, klei, aarde. 

De niet geklasseerde voorwerpen zullen gerangschikt worden on- 
der die klassen, waarmede zij net meest overeenstemmen. 

Deze rangschikking zal door de concessionarissen voorloopig ge- 
regeld en onmiddellijk onderworpen worden aan de goedkeuring van 
den^Minister van Binnenlandsche Zaken, die zich de beslissing in 
die*rangschikking voorbehoudt. 
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Tarieven en voor- 
waarden van ver- 
voer van r^tuigen, 
paarden en vee. 



Uitzonderingen op 
de tarieven. 



In elk geval zal er nimmer voor de niet genoemde voorwerpen 
een hoogere vracht dan volgens de Ie klasse van het hier vermelde 
tarief moeen geheven worden, behoudens de uitzonderingen, die in 
de artikelen 62 en 63 omschreven zijn. 

Art. 61. 

Het vervoer van rijtuigen wordt in twee klassen gerangschikt. 

De rijtuigen der eerste klasse bevatten de diligences, omnibussen, 
en de rijtuigen op twee of vier wielen, met twee of meer zjtbïui- 
ken in het inwendige. 

De rijtuigen der tweede klasse bevatten die op twee of vier wie- 
len , met slechts ééne zitbank in het inwendige en ééne knechtsbsmk. 

Wanneer op verzoek van den afzender de rijtuigen met de rei- 
zigerstreinen of met groote snelheid vervoerd worden, zullen de 
prijzen van het tarief verdubbeld worden. In dat geval zullen diie 
reizigers in de rijtuigen der eerste klasse , en twee reizigers in de 
rijtuigen der tweede klasse zonder betaling mogen plaats nemen , 
en de overige reizigers, die mede in de rijtuigen plaats nemen, 
slechts de vracht voor reizigers van de tweede klasse verschul- 
digd zijn. 

Het vervoer van paarden zonder geleider mag niet aangenomen 
worden. 

De paarden en het vee kunnen, op verzoek van de afzenders» 
met de reizigerstreinen of met groote snelheid vervoerd worden; 
zullende in dat geval de vrachtpnjzen verdubbeld worden. 

Art. 62. 

De vrachtprijzen zijn niet toepasselijk op het vervoer van on- 
deelbare goederen van meer dan 3000 jNederlandsche ponden gewigt. 

Het vervoer dezer voorwerpen, wegende niet meer dan 5CfiOO 
Nederlandsche ponden, zal niet geweigerd mogen worden, maar de 
vrachtprijzen voor het vervoer zullen daarvoor met de helft ver- 
hoogd worden. 

Het vervoer van ondeelbare voorwerpen , wegende meer dan 6000 
Nederlandsche ponden, is niet verpligtend. 

Mogten concessionarissen zich desniettemin met zoodanig vervoer 
belasten, dan zullen zij gedurende minstens drie maanden verpligt 
zijn, dit vervoer algemeen te stellen, en zullen de prijzen daarvoor, 
op voorstel van concessionarissen, door den Minister van Binnen- 
landsche Zaken vastgesteld worden. 

Wanneer meer dan een wagen voor het vervoer van eenig voor- 
werp vereischt wordt, is de volle vracht van de gebruikte wagens 
verschuldied. 

De vrachtprijzen van het tarief zijn mede niet toepasselijk: 

1®. op het vervoer van eetwaren en van voorwerpen, die niet 
bepaaldelijk in het tarief omschreven zijn, en daarbij het gewigt 
van 200 Nederlandsche ponden voor den inhoud van één kubiek-el 
niet bereiken. 

2^. op het vervoer van ontvlambare of ontplofbare voorwerpen, 
of op gevaarlijke, dieren en voorwerpen , waarvoor in het reglement 
van politie bijzondere voorzorgen zouden voorgeschreven zijn. 

30. op het vervoer van dieren waarvan de aangegeven waarde 
meer dan drie duizend Nederlandsche gulden zou bedragen. ^ 
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4**. op het vervoer van geldswaarde , van goud en zilver , in sta- 
ven, in mnnten, bewerkt of niet bewerkt; van metaalwerk met 
zilver of gond bekleed , van kwikzilver , van platina als ook van 
juwelen, edelgesteenten, kanten en voorwerpen van kunst en van 
waarde. 

De tarieven voor het vervoer dezer voorwerpen zullen jaarlijks, 
op voorstel van concessionarissen, door den Minister van Binnen- 
landsche Zaken vastgesteld worden. 

Art. 63. 

Bijaldien concessionarissen het nuttig en raadzaam oordeelen som- "Wüzigingcn in 
mi^ voorwerpen te vervoeren tegen lagere prijzen dan de vastgestelde *^® tarieven. 
tarieven , hetzij zulks geschiede over een gedeelte , hetzij over de 
geheele lengte van de spoorbaan , of wel met of zonder voorwaarden , 
mogen de alzoo verlaagde vrachtprijzen niet weder verhoogd worden 
dan na een tijdsverloop van zes maanden. 

In buitengewone omstandigheden zal de Minister van Binnenland- 
Bche Zaken die beperkende bepaling kunnen wijzigen, en aan 
C5oncessionarissen , mits voor een bepaalden en vooraf vastgestelden 
tijd eene vermindering van tarieven toestaan. 

Wanneer de prijs van het Nederlandsch mud rogge op de markt 
te meer dan gl. 10,00 bedraagt, zal de Minis- 

ter van Binnenlandsche Zaken het vervoer van granen kunnen vor- 
deren voor de helft der prijzen , bij de tarieven vastgesteld. 

De verpligting om deze verminderde vrachtprijzen toe te passen , 
zal ophouden wanneer de prijs van het Nederlandsch mud rogge op 
de aangegeven markt minaer dan Gl. 10,00 zal bedragen. 

Alle veranderingen van de vastgestelde tarieven moeten bij een 
besluit van den Minister van Binnenlandsche Zaken worden goed- 
^keurd. Zij worden ten minste eene maand vóór hunne invoering 
bekend gemsus^t door middel van aanplakbiljetten en afkondigingen , 
tenzij emks in de aangegeven buitengewone omstandigheden onmo- 
geluk. is. 

De vrachtprijzen worden zonder onderscheid van personen en 
zonder het toestaan van gunsten geïnd. 

De vermindering der vrachtprijzen voor sommige voorwerpen, 
die bij bijzondere overeenkomsten onder benaalde voorwaarden wor- 
den toegestaan, zullen toepasselijk verklaard worden voor ieder die 
het vervoer onder dezelfde voorwaarden verlangt. Ook deze prijzen 
kunnen, even als voor de andere verminderingdh' is bepaald, eerst 
na verloop van zes maanden wederom verhoogd worden. 

Verminderingen, aan minvermogenden of voor bijzondere treinen 
toegestaan, geven in geen geval aanleiding tot de toepassing van 
deze bepaling. 

De vrachtprijzen zullen elke vijf en twintig jaar door den Minister 
van Binnenlandsche Zaken worden herzien, wanneer bij langzame 
vermindering van de waarde der edele metalen, het noodzakeliik 
is , om door verhooging der vrachtprijzen , de evenredigheid met de 
kosten van vervoer te nerstellen. 

Art. 64. 

Tegen de prijzen der alzoo vastgestelde tarieven verbinden zich Vcrpiigtingen voor 
de ^ncessionanssen , om voortdurend met zorg, naauwgezetheid , ^^^^^^^^''p®^®' <>p ^«^ 
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en zonder voorkeur bij gunst , behoudens de bepaalde uitzonde- 
ringen, ten hunnen koste te vervoeren de reizigers met hunne 
bagaadje, de koopmansgoederen van allen aard, de rijtuigen, paarden 
en vee , het geld of de geldswaarde , die hun worden toevertrouwd. 

De goederen zullen op bijzondere registers ingeschreven worden 
zoowel op de stations van aankomst als van vertrek en in de 
volgorde waarin zij ontvangen worden , zullende op de registers 
van vertrek de prijzen van vervoer moeten vermeld zijn. 

De goederen aie eene zelfde bestemming hebben zuUen op het 
station van aankomst in de volgorde van de inschrijving afgeleverd 
worden. 

Elke verzending van goederen zal, op verzoek van den afzender, 
door een geleibiljet bewezen worden , waarvan het duplicaat hem 
zal afgegeven worden. 

In het geval dat de afzender geen geleibiljet verlangt , zullen de 

concessionarissen verpligt zijn , hem een bewijs van ontvangst te 

' geven , waarop vermeld zijn de aard en het gewigt der verzending, 

de prijs van het vervoer en den tijd waarin het vervoer zal plaatshebben. 

De goederen, voorwerpen en beesten, welke ook, zullen van sta- 
tion tot station vervoera worden op de wijze en in de tijdvakken 
die hierna vermeld zijn : 

1®. Alle voorwerpen en beesten , welke ook , die met groote snel- 
heid verzonden worden , zullen vervoerd worden met den eersten 
trein , die uit alle klassen van rijtuigen is zamengesteld , en op de 
plaats der bestemming ophoudt , wenneer die goederen minstens drie 
uren vóór het vertrek van zoodanigen trein ter verzending zijn aan- 
geboden. 

Zij zullen op de plaats van aankomst bezorgd of ter beschikking 
van den ontvanger gesteld zijn binnen den tijd van twee uren na 
aankomst van dienzelfden trein. 

2^. Alle voorwerpen en beesten , welke ook , die met gematigde 
snelheid vervoerd worden, zullen op dezelfde wijze en onder dezelfde 
voorwaarden met den eersten goederen-trein verzonden worden, 
en na aankomst van dezen trein op de plaats der bestemming zullen 
die goederen binnen den tijd van drie uren bezorgd of ter beschik- 
king van den ontvanger gesteld zijn. 

3<^. Alle voorwerpen en beesten, welke ook, die met kleine 
snelheid verzonden worden , zullen daags na de ontvangst vervoerd 
worden, en daags na de ontvangst in het station van aankomst ter 
beschikking van den ontvanger gesteld worden. 

Bij sterke toename van dit vervoer zal evenwel , op voorstel van 
concessionarissen, deze tijd op twee dagen kunnen gesteld worden. 

Het maximum en minimum van snelheid van eiken trein zal 
door den Minister van Binnenlandsche Zaken vastgesteld worden, 
zonder dat deze evenwel minder dan een uur voor zes Neder- 
landsche mijlen afstand bedragen mag. 

Bij deze tijdsbepalingen zijn de 'concessionarissen niet aansprake- 
lijk voor het oponthoud door de formaliteiten van de douane op 
de Nederlandsche grenzen, hetgeen zij bij het vervoer in aanmer* 
king kunnen brengen. 

Op voorstel van concessionarissen zal , door den Minister van 
Binnenlandsche- Zaken een verminderd tarief kunnen worden vast- 
gesteld voor het vervoer, waarbij eene geringere snelheid is aan- 
genomen, dan voor de kleine snelheid is vastgesteld. 
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Art. 65. 

De bijzondere kosten ^ die niet in het tarief vermeld zijn, zoo als B^zondere koa- 
die voor de inschrijving der goederen , paarden , vee , enz.; voor de Hu ^^^ bestellen , 

1,. !• tj.x «1*^ ••i«'iii« afhalen, laden, los- 

ladmg en lossing, net bewaren in de magazijnen of in de stations, gen, enz, 
en het gebruik van buitengewone toestellen bij lading en lossing, 
en alle welke kosten ten laste van den verzender komen, zullen, 
op voorstel van concessionarissen, jaarlijks door den Minister van 
Binnenlandsche Zaken vastgesteld worden. 

Art. 66. 

De concessionarissen zijn zooveel mogelijk, en ter beslissing van jy®i^^'^^?|^ÏLu*^ 
den Minister van Binnenlandsche Zaken, verpligt om de goederen ïan'persanenengiS*- 
di« hun voor het vervoer toevertrouwd worden , aan de woningen deren. 
der afzenders af te halen en aan die der ontvangers te bestellen, 
betzij zulks geschiede door hunne eigen ambtenaren, hetzij door 
tusschenkomst van andere personen waarvoor zij zich aansprakelijk 
steUen. 

Het afhalen en bestellen zal evenwel niet verpligtend zijn buiten 
den afstand van 3000 el van het station, buiten den kring der 

gemeente , en ook niet voor die stations in die gemeenten waarvan 
et dorp, of het middenpunt der bewoning, minder dan 5000 inwo- 
ners telt, of waarvan het dorp, of het middenpunt der bewoning, 
op den afstand van meer dan 5000 el van het station gelegen is. 
Bij gemeenten van meer dan 20,000 inwoners, waarvan het mid- 
denpunt binnen den afstand van 5000 el van het station gelegen 
is, moeten de concessionarissen zorgen, dat eene goede omnibus- 
dienst worde ingerigt tot het vervoer van de reizigers en de ba- 
gaadje van en naar het midden der gemeente , zoo Bij het vertrek 
ftls bij de aankomst der treinen. 

De tarieven voor het afhalen en bestellen , even als voor de om- 
nibusdienst , zullen , op voorstel van concessionarissen , door den 
Minister van Binnenlandsche Zaken vastgesteld worden. 

De afzenders en ontvangers zullen echter vrij zijn om zelve de 
goederen te bestellen of af te halen. 

Art. 67. 

Zonder uitdrukkelijke vergunning van den Minister van Binnen- Vcrpiigtingen 

landsche Zaken is het concessionarissen verboden , om direct of in- omtrent ondemc- 

direct aan ondernemers voor het vervoer van reizigers of van goe- ™J "/o^JJ 7an ' aan- 

deren , hetzij te land , hetzij te water , onder welke benaming of aiuiieude middelen 

welken vorm het ook wezen moge, gunsten te schenken, of met van gemeenschap. 
hen overeenkomsten te sluiten die niet zouden toegestaan worden 
aan al de ondernemingen van gelijken aard , die voor dezelfde mid- 
delen van gemeenschap strekken. 

Art. 68. 

De maatschappijen van andere spoorwegen die de bevoegdheid Rcgten te heffen 
verkrijgen om hunne locomotieven, rijtuigen en wagens te doen van het vervoer over 
doorloopen op de wegen , die het onderwerp dezer concessie uitma- onderncmfngen vïï! 
ken , zullen voor het gebruik van de spoorbaan aan de conces- aansluitende spoor- 
sionarissen verschuldigcT zijn twee derde gedeelte van de regten ^egcn. 
die voor het vervoer der personen, en drie vijfde gedeelte van 
de regten die voor het vervoer der goederen , rijtuigen , paarden , 
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ree , locomotieven , tenders , waggons , enz., door concessionarissen 
worden geheven. 

Er wordt alzoo aangenomen, dat voor het gebruik van het ma- 
terieel en voor de administratie der verzendingen geheven wordt 
één derde der regten van het vervoer der personen , en twee vijfde 
der regten van het overig vervoer. 

De verminderingen die er in de tarieven worden vastgesteld , 
zullen in dezelfde verhouding zich uitstrekken over de prijzen die 
voor het gebruik van de spoorbaan geheven worden. 

De locomotieven zullen beschouwd worden zonder trein te zijn , 
zoo dat van deze voor het gebruik van de spoorbaan drie viifde 
gedeelte van den vrachtprijs aan de concessionarissen verschuldigd 
is , wanneer er voor den trein die hij sleept, hetzij voor reizigers, 
hetzij voor goederen, niet aan concessionarissen voor het gebruik 
van de spoorbaan een regt is verschuldigd gelijk aan dat, hetwelk 
voor de locomotief met zijn tender , zonder trein, kan geheven worden. 

Eveneens zal het regt , verschuldigd voor een geladen wagen , 
nimmer minder zijn dan dat hetwelk voor het gebruik van de 
spoorbaan van een' ledigen wagen gevorderd kan worden. 

In het geval de vorschillende maatschappijen zich niet konden 
verstaan in de toepassing van deze bepalingen , zal de Minister 
van Binnenlandsche Zaken in de moeijehjkheden beslissen, die nit 
dien hoofde ontstaan kunnen. 

De bovenvermelde tarieven en de regten voor vergoeding wegens 
het gebruik van de spoorbaan, zijn niet toepasselijk wanneer de 
maatschappijen der zijtakken en verlengingen aan de eene zijde, en 
concessionarissen aan de andere zijde, wederzijds van het materieel 

februik maken; en dus wederzijds door hen de volle regten voor 
et vervoer op hunne spoorwegen geheven worden. 
In dat geval is er slechts wederzijds eene schadevergoeding ver- 
schuldigd voor het gebruik en de vermindering in waarde van bet 
materieel, dat onderling geregeld zal worden, en waarbij de vol- 
gende prijzen voor het gebruik per Nederlandsche mijl, hetzij ge- 
laden, netzij ongeladen, tot grondslag zullen strekken: 
Voor een locomotief, strekkende tot het vervoer van 

treinen Gld. 0.50. 

if „ rijtuig der Ie klasse, op 4 wielen ,, 0.025. 

M r i^ 2e of 3e klasse, op 4 wielen. . m 0.02. 

H t bagaadjewagen , op 4 wielen t 0.02. 

Voor de rijtuigen op meer dan 4 wielen zul- 
len de prijzen voor elk paar wielen met de 
helft verhoogd worden. 
K elke andere wagen, kramende hoogstens 5 ton 

laden ^ 0.01. 

H elke andere wagen, kunnende 5 tot 10 ton laden w 0.015. 
Het oponthoud, dat wederzijds voor het gebruik van zoodanig 
materieel wordt toegestaan, zal gerekend worden: 

Van 1 tot 50 Nederlandsche mijlen op 2 dagen. 

;^ 51 y 100 M H K ^ K 

ir 101 ^ 200 , ^ ^ 4 ^ 

Boven 200 w it ^» ^ y 

Bij de berekeninff dezer afstanden zullen die welke werkelijk 

afgelegd zijn , en ieder deel van eene Nederlandsche mijl voor eene 

Nederlandsche mijl , in rekening gebragt worden. 
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Bij de vaststelling der dagen van oponthoud worden de >onda- 
gen en de te voren bepaalde feestdagen , als ook de tijd , vereischt 
voor de formaliteiten der douane, niet in rekening gebragt. 

Voor eiken dag oponthoud, meer dan de hierboven vastgestelüf , 
zal Gld. 1.50 gerekend worden. 

Het materieel dat wederzijds door de ondernemingen wordt aan- 

Sevoerd, zal bij die berekening worden aangenomen als tot de on- 
ememing behoorende, onverschillig of zoodanig materieel al of 
niet het eigendom van die onderneming is. 

Mogt de des vereischte overeenkomst niet kunnen gctroiBPen wor- 
den, dan zal die aan de wederzijdsche ondernemingen door den 
Minister van Binnenlandsche Zaken opgelegd worden, en zal zoo- 
danige overeenkomst voor concessionarissen verpligtend zijn, wan- 
neer wederkeerig die verpligting bij de aansluitende onderneming 
bestaat. 

Art. 69. 

Militairen in dienst , zoo wel officieren als minderen , tezamen of . Vervoer van mi- 
afzonderlijk reizende, zullen voor zich en voor hunne bagaadje niet {èrlèX *ruzm° vim 
meer dan de helft van het vastgestelde tarief betalen. bet bepart'ement 

Voor detachementen, sterk 25 hoofden en daarboven, zal echter van Ooi log. 
niet meer dan een derde van het tarief betaald worden. 

Wanneer troepen of krijgsmaterieel en andere militaire goederen, 
in buitengewone omstandigheden langs den spoorweg moeten wor- 
den vervoerd, zijn de concessionarissen gehouden tegen den halven 
prijs van het vastgestelde tarief zulks te doen , des noods met 
speciale treinen, of, dit gevorderd wordende, door alle middelen 
van vervoer voor de dienst op den spoorweg bestemd , ter beschik- 
king van den Minister van Oorlog te stellen. 

De locomotieven en wagens, die het Departement van Oorlog nu 
of later voor zijne rekening mogt willen aanschaffen , om te dienen 
tot militair georuik , zullen op de geconcessioneerde spoorwegen 
worden toegelaten tegen betaling van een, met overleg van den 
Minister van Oorlog vastgesteld tarief. 

Van die locomotieven en wagens zal door het Departement van 
Oorlog geen gebruik worden gemaakt dan met inachtneming van 
de algemeene belangen, met opzigt tot het gewoon verkeer en zon- 
der de dienst op den weg te hinderen of te belemmeren. 

De hiervoren bedoelde uitsluitend militaire treinen zullen onder 
de leiding van een militair personeel worden gesteld. 

In oorlogstijd zal over de spoorwegen en al hetgeen tot gebruik 
daarvan vereischt wordt , in het belang van de verdediging alléén 
mogen worden beschikt, en het gewoon vervoer op de wegen kun- 
nen worden gestaakt. 

De Staat is in dat geval alleen gehouden tot schadeloosstelling 
voor het gebruik van het materieel aer wegen. 

Art. 70. 

De concessionarissen zijn verpligt met alle treinen , ingerigt voor Vervoer der brie- 
het vervoer van personen en goederen of van een van beiae, op ^-eupost. 
vaste en vooraf aangekondigde tijdstippen vertrekkende , en in elke 
rigting, over de genecle uitgestrektheid van de spoorwegen, het 
▼ervoerbaar kantoor der brievenposterij , de brieven en paketten , en 
de beambten der brievenposterij kosteloos mede te nemen. 
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Zij zijn verpligt de rii tuigen, dienende tot vervoerbare kantoren 
der Drievenposterij , zonder schadeloosstelling in bewaring te nemen 
of te bergen. 

Bij gebreke van een vervoerbaar postkantoor stellen de conces- 
sionarissen kosteloos ter beschikking van den Minister van Finan- 
ciën een rijtuig of eeji gedeelte van een rijtuig voor de dienst der 
brievenposterij en voor het kosteloos vervoer der beambten^ aan die 
dienst verbonden. 

De overbrenging van gesloten brievenmalen, welke door of van 
wege de postaaministratie op de kantoren van de concessionariissen 
worden bezorgd, geschiedt evenzeer kosteloos. 

De concessionarissen zijn verpligt die brievenmalen op denzelfden 
voet als de andere aan de spoorwegonderneming toevertrouwde goe- 
deren tot aan de aflevering onder hunne bewaring te nemen. 

Art. 71. 

VcrYoer ran ge- . ^P .^^^^ aanvraag van den bevoegden ambtenaar zijn de conces- 
vangeneu. sionarissen verpligt, met de gewone treinen de cellulaire wagens te 

doen vertrekken, die voor het vervoer van gevangenen gebruikt 
worden. 

De rijksbeambten , wachters , marechaussees en gevangenen , die in 
de cellulaire wagens plaats nemen, worden, even als de wagens, 
kosteloos vervoerd. 

Tot zoo lang geene cellulaire wagens van Rijkswege in gebruik 
worden genomen, zijn de concessionarissen gehouden, gewone rij- 
tuigen of gedeelten van gewone rijtuigen kosteloos beschikbaar te 
stellen, en daarin de gevangenen, hunne geleiders, enz,, mede kos- 
teloos te vervoeren. 

Art. 72. 

Extra-treiiien voor Telkens, wanneer door de Ministers van Justitie, van Oorlog, 
de Regering. van Financiën of van Binnenlandsche Zaken, buiten de geregelde 

treinen het vertrek van een extra-trein, hetzij bij daïg of bij nacht 
wordt gevorderd, moet er onmiddellijk aan die vordering worden 
voldaan. 

De prijs van den afgezonden trein wordt daarna bij minneliike 
schikking bepaald , of door tauxatie van deskundigen tusschen het 
Rijk en de concessionarissen geregeld. 

De Minister van Binneiilandsche Zaken is bevoegd om ten alle 
tijde het geheel of gedeeltelijk gebruik der spoorwegen tegen schade- 
loosstelling te vorderen; alsmede, om wegens redenen van staats- 
belang, het voortzetten van de dienst tijdelijk te doen staken. 

Art. 73. 

Telegraafliüic. P^ Minister van Binnenlandsche Zaken behoudt zich de bevoegd- 
heid voor, langs de spoorwegen alle bebouwingen te doen en Sle 
toestellen te plaatsen , die voor de inrigting van eene telegrafische 
linie vereischt worden. 

Hij behoudt zich ook het regt voor, alle herstellingen te verrig- 
ten en alle maatregelen te nemen die geschikt zijn om de dienst 
van den telegraaf te verzekeren , zonder de dienst van de spoor- 
wegen te hinderen. 



167 



Op zijn verzoek wordt op de door hem aan te wijzen stations 
de noodige grond kosteloos beschikbaar gehouden voor den opbouw 
van huisjes, bestemd voor de telegraaf kantoren of hun materieel. 

De concessionarissen zijn verpligt, de draden en toestellen der 
telegrafen kosteloos door hunne onderhoorigen te doen bewaken. Zij 
doen aan de ambtenaren* van den Kijks-telegraaf kennis geven van 
al de gebeurde ongevallen , en zoo mogelijk van hunne oorzaken. 

Bij het breken van een telegraafdraad moeten de onderhoorigen 
van de concessionarissen de gebroken einden voorloopig aan elkander 
hechten, volgens de hun tot dat einde te geven instructiën. 

Bii het breken van een telegraafdraad of bij groote ongevallen 
wordt onmiddellijk eene locomotief ter beschikking der adminis- 
tratie van den Rijks- telegraaf gesteld, ten einde de noodige werk- 
lieden en materialen voor de herstelling ter plaatse aan te voeren. 
Ook dit vervoer geschiedt kosteloos. 

Bij die storingen van den Rijks- telegraaf zullen onmiddellijk de 
toestellen der maatschappij zoowel bij nacht als bij dag in gebruik 
van de Rijks-ambtenaren worden gesteld. 

Deze rmbtenaren zullen dan enkel en alleen bevoegd zijn tot het 
overbrengen der seinen, en dus ook van die voor de dienst van de 
onderneming der spoorwegen. De laatstgenoemde seinen , moeten 
door de Rijks-ambtenaren kosteloos en voor elk ander sein onmid- 
dellijk worden overgebragt. 

De concessionarissen kunnen verpligt worden, langs de palen 
van den Rijks-telegraaf , die op de spoorwegen staan, een uraad 
te spannen, uitsluitend voor de dienst van de spoorwegen bestemd. 

Art. 74. 

De concessionarissen zijn verpligt , de wagens , bestemd voor de Vervoer vai 
dienst der magazijnen en aanlegplaatsen , bedoeld in art. 31 , en ^^^^^ ^uiegj 
aldaar staande, met de voorbijgaande goederentreinen mede te ne- sen langs den s 
men, en insgelijks de voor die plaatsen bestemde wagens aldaar weg. 
van de voorbijgaande treinen af te spannen. 

Door de belanghebbenden zal daarvoor volgens het gewone ta- 
rief worden betaald, in evenredigheid der geheele lengte van het 
deel van den spoorweg, dat de twee stations of halten verbindt, 
tusschen welke de aanlegplaats is gelegen, 

5e ATDEELINÖ. 
Fan de concessionarissen en de vennootschap. 



Art. 75. 

Op de bepalingen en voorwaarden van deze concessie wordt zij 
voorloopig verleend. 

Deze concessie moet binnen vijf maanden na het tijdstip waarop 
de goedkeuring van deze voorwaarden bij de Wet is afgekondigd, 
beslissend verklaard zijn , hetgeen plaats zal hebben , wanneer de 
concessionarissen binnen dien termijn in specie , of in Neder land- 
sche, Belgische, Fransche, Eugelsche of iWissische staatseffecten 
(berekend volgens den officiëlen koers van den dag aan de beurs 
te Amsterdam) , eene waarborgsom van 
gulden, in de consignatiekas te hebben gestort. 



Voorwaarden 
de definitive 
cessie. 
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en bovendien ten volkomen genoege van den Minister van Bin- 
uenlandsche Zaken hebben doen blijken van de storting van een 
gedeelte van het maatschappelijk kapitaal , ten bedrage van 

gulden, 

Mogten later de Staten-Generaal met betrekking tot de onteige- 
ningen weigeren het algemeen nut der onderneming te erkennen, 
zoo wordt, niettegenstaande de voorwaarde van het vorige lid 
van dit artikel, de concessie als niet verleend beschouwd, zonder 
dat de concessionarissen daarom regt hebben op eenige schadever- 
goeding of winstderving. 

De waarborgsom wordt in dat geval eenvoudig in haar geheel 
aan de concessionarissen teruggegeven. 

Art. 76. 

irugrgave van Twee derde gedeelten der in het vorig artikel vermelde waar- 
arborgsomder borgsom worden aan de concessionarissen in twee gelijke termijnen 
ïsionarisBen. teruggegeven , naar mate naar behooren blijkt dat gronden zijn ver- 
kregen of werken zijn uitgevoerd, bij de teruggave van het eerste 
derde gedeelte, ter waarae van 

gulden , en bij de teruggave van het tweede derde gedeelte , ter 
waarde van gulden. Het laatste 

derde gedeelte wordt ingehouden , om te strekken tot waarborg der 
volvoering van al de op de concessionarissen rustende verpligtingen 
en om daaruit eventueel te betalen de uitgaven, ambtshalve voor 
hunne rekening te doen. 

Het ingehouden derde gedeelte , voor zooveel daarover volgens de 
voorgaande bepaling niet ïs beschikt, wordt voor de helft terugge- 
geven zoodra voldoende is gebleken dat al de werken van eersten 
aanleg geheel voltooid en uitgevoerd zijn. 

Eindelijk wordt het laatste ingehouden deel teruggegeven wanneer 
voldaan is aan de voorwaarden van afpaling der spoorwegen en van 
de beschrijvende en uitgewerkte staten overeenkomstig hetgeen in 
art. 34 is voorgesclireven. 

Art. 77, 

verdragt der De concessionarissen zijn verpligt, eene naamlooze vennootschap 
te vormen en daaraan de verkregeue concessie in haar geheel en 
zonder eenig voorbehoud over te dragen binnen drie maanden na 
de afkondiging der Wet , bedoeld bij art. 75 , mits zich gedragende 
naar de op dat stuk bestaande of nader vast te stellen wetten en 
verordeningen. Op deze vennootschap gaan in hun volle kracht over 
al de regten en verpligtingen, zonder eenige uitzondering, die vol- 
gens de voorwaarden der concessie de concessionarissen hebben of 
op hen rusten, ook bepaaldelijk met betrekking tot het waarborgs- 
kapitaal en de daaromtrent gemaakte bepalingen. 

van de verpligting tot o verdragt der concessie aan eene naam- 
looze vennootschap zal door de concessionarissen geen ander gebruik 
worden gemaakt dan ten opzigte van zulke vennootschap, waarvan 
de statuten vooraf aan de goedkeuring van den Minister van Bin- 
nenlandsche Zaken zijn onderworpen geweest, ten einde zekerheid 
te erlangen dat in die statuten niets voorkome dat in strijd met 
de verleende concessie is. 

Na de goedkeuring der statuten volgens de Wet treedt de op- 
gerigte maatschappij in al de regten en in al de verpligtingen van 
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de concessionarissen , even alsof de concessie onmiddellijk aan haar 
verleend ware , zullende al de bepalingen en voorwaarden , voor de 
concessionarissen gemaakt, alsdan op den raad van administratie 
of van directeuren der onderneming of der maatschappij van toe- 
passing zijn. 

De zetel der maatschappij zal te gevestigd zijn. 

Art. 7S. 

De statuten der maatschappij moeten rusten op het beginsel van statuten der maat- 
de plaatsing der maatschappij onder het beheer van een zelfstandig «cï^appg. 
bestuur , bestaande minstens voor de helft uit Nederlanders of die 
door de wet daarmede gelijk zijn gesteld , met de verzekering aan 
de vennooten van behoorlijk toezigt op de handelingen van het 
bestuur. 

Ten minste éénmaal in het jaar moet eene algemeene vergadering 
van alle deelhebbers worden bijeengeroepen , waarin door één en 
denzelfden aandeelhouder niet meer dan een vijfde van het aantal 
stemmen, in die vergadering uit te brengen, zal mogen vertegen- 
woordigd worden. 

Aan de maandstaten der exnloitatie en aan de iaarlijksche balans 
wordt openbaarheid gegeven, door vermelding in de Staats-Courant, 

Art. 79. 
De concessionarissen zullen onherroepelijk van hunne regten ver- vervaiienverkia- 

vaUen zijn: rbg der coucessie. 

P. Indien zij overeenkomstig de bepalingen van art. 17 niet 
binnen den bepaalden termijn de vennootschap gevormd , en aan 
deze de concessie hebben overgedragen ; 

2®. Indien zij overeenkomstig de bepalingen van art. 75 niet bin- 
nen den bepaalden termijn de waarborgsom gestort hebben en van 
de storting van een deel van het maatschappelijk kapitaal, ten 
bedrage van gulden niet ten volkomen ge- 

noege van den Minister van Binnenlandsche Zaken hebben doen 
blijken ; 

3®. Indien zij de plannen , profillen , ontwerpen , uitgewerkte 

frondplans en algemeene voorwaarden voor de uitvoering der wer- 
en , niet binnen de voorgeschreven termijnen aan de goedkeuring 
van den Minister van Binnenlandsche Zaken hebben onderworpen; 

4®. Indien zii niet minstens één derde der werken voltooid 
hebben binnen ae jaren na den dag, waarop de conces- 

sie beslissend is geworden ; 

6^ Indien zij niet alle werken zonder uitzondering voltooid heb- 
ben , en zij de nieuwe gemeenschap niet ter beschikking van het 
algem^èen gesteld hebben binnen de termijnen, daartoe bij art. 35 
bepaald; 

6^ Indien zij het onderhoud van de spoorwegen met al hetgeen 
daartoe behoort, het onderhoud van het materieel voor de exploi- 
tatie blyven verwaarloozen , niettegenstaande de Minister van Bin- 
nenlandsche Zaken zich reeds eenmaal in het bezit heeft gesteld 
van het materieel en van alle verdere middelen van exploitatie, 
om het behoorlijk onderhoud te herstellen , overeenkomstig de artt. 
29 , éfr , en 49 ; en eindelijk : 

7®. Indien er met betrekking tot het leggen van dubbel spoor 
over een deel of over de geheele lengte van den weg volgens art. 20 , 
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binnen twee jaar na daartoe van den Minister van Binnenlandsche 
Zaken bevel te hebben ontvangen, door de concessionarissen aan 
dat bevel niet is voldaan. 

De concessionarissen worden beschouwd in gebreke te zijn gebleven 
de op hen rustende verpligtingcn te hebben volbragt, door het een- 
voucfig verstrijken der verschUleDde daartoe gestelde termijnen, en 
zonder dat het noodig zij daarvan door eenige akte te doen blijken, 
mits de vertraging niet aan daden van Eijks-beambten is toe te 
schrijven. 

Art. 80. 

Uitvoering der Ingeval van vervallen-verklaring wordt de concessie ingetrokken, 
vervallen -verkia- De Staat is alsdan bevoegd de maatschappij te ontbinden, en 
van de con- ^{q}^ jj^ jig^ bezit te stelleu van den weg, van het materieel en van 
het gestorte waarborgs-kapitaal of althans van het gedeelte dat nog 
niet is teruggeven. Zoo noodig, zal in liet publiek belang de dienst 
worden voorgezet ten bate en schade van de likwidatie der onderneming. 

De Staat betaalt alsdan eene vergoeding, die geregeld wordt als 
volgt : 

1®. Wordt de concessie ingetrokken voor dat zelfs een gedeelte 
van den weg is in exploitatie gebragt , dan zal de voltooijing der 
werken en het volvoeren der geheele onderneming worden aanbe- 
steed , volgens de voorwaarden van deze concessie , en in veiling ge- 
bragt tegen de waarde der reeds voltooide werken , der in voorraad 
zijnde materialen, der aangekochte gronden , en van het aanwe- 
zige materieel. 

De aanbesteding zal eegund worden aan den inschrijver, die de 
grootste som zal aanbieden voor de in veiling gebragte voorwerpen. 

De concessionarissen moeten genoegen nemen met de door de 
aanbesteding opgebragte som , zelfs wanneer zij lager ware dan de 
inzetprijs, en zonder te dien opzigte eenige vordering of schade- 
vergoeding, uit welken hoofde het ook zij, te kunnen doen gelden. 

De aanbesteding zal niet gegund worden voor dat eeue nieuwe 
waarborgsom is gesteld, ten gelijken bedrage als het gedeelte der 
waarborgsom van de vervallen verklaarde concessionarissen dat nog 
in kas was op het oogenblik der vervallenverklaring. 

Bijaldien eene eerste aanbesteding geene uitkomst oplevert, zal 
binnen het jaar op dezelfde grondslagen eene tweede besteding 
worden beproefd. 

En zoo deze laatste poging mede zonder uitkomst blijft, komt 
de Staat definitief en zonder eenige schadevergoeding in het bezit 
van de voltooide werken, van de in voorraad zijnde materialen, 
van de aangekochie gronden, van hot materieel en van het nog in 
kas zijnde gedeelte van de waarborgsom waarover niet is beschikt. 

De Minister van Binnenlandsche Zaken kan dan naar goedvinden 
over dit alles beschikken, terwijl de concessionarissen onherroepe- 
lijk van al hunne regten vervallen blijven. 

2^. Wordt de concessie ingetfokken nadat de geheele weg is in 
exploitatie gebragt, dan staat de vergoeding selijk aan het twintig- 
voud van de zuivere opbrengs',, welke de onderneming heeft opge- 
leverd , berekend naï».r het gemiddelde van de laatst verloopen zeven 
jaren, en na aftrek van de twee voordeeligble jaren. 

Heeft de intrekking plaats voordat de exploitatie zeven jaren 
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heeft ^duurdy dan wordt de vergoeding berekend over het korter 
getal jaren, gedurende hetwelk de exploitatie plaats vond. 

Onder de opbrengsten worden niet gerekend hetgeen de Staat 
overeenkomstig art. 99 voor betaling van renten lieeft voorgeschoten. 

3®. Wordt de concessie ingetrokken nadat de weg voor een ge- 
deelte in exploitatie is gebragt , dan wordt de vergoeding berekend : 

a, voor het gedeelte dat nog niet in exploitatie was, naar den 
maatstaf, hierboven sub 1 aangewezen ; 

6. voor het gedeelte dat in exploitatie was, naar den maatstaf 
sub 2 aangewezen. 

In geen geval kan de vergoeding hooger klimmen dan het bedrag 
van het kapitaal dat oorspronkelijk door de aandeelhouders was 
bijeengebragt, verminderd met 20 percent. 

^ Art. 81. 

De bepalingen der twee voorgaande artikelen 79 en 80 zijn niet Redenen, waar- 
tocpasseliik indien de concessionarissen au,ntoonen, dat de vertra- ^^f/®„I"rü'ÏP' 

.*«5,,. j 1 1. ,.. ' ,, ,.., verklaring met kan 

ging of de staking der werken het gevolg zijn van een behoorlijk toegepast worden. 
bewezen geval vun overmagt. 

De Minister van Binnemandsche Zaken is bovendien bevoegd de 
in de vorige artikelen vastgestelde termijnen te verlengen, indien 
hij zulks noodig oordeelt. 

De vervallen-verklaring heeft dan plaats bij het einde der^alzoo 
verlengde termijnen. 

Art. 82. 

De concessionarissen zijn niet ontvankelijk, voor welke reden inroeping der 
ook, de overmagt in te roepen, tenzij zij binnen de dertig dagen overmagt. 
na de gebeurtenissen of omstandigheden waaruit de overmagt ont- 
staat aan den Minister van Binnenlandsche Zaken hebben doen blij- 
ten dat die gebeurtenissen of omstandigheden werkelijk bestaan en 
zij hunnen invloed hebben doen kennen. 

Evenzoo zal het gesteld zijn met daden , die de concessionarissen 
aan Rijks-beamblen vermeenen te kunnen wijten. 

Zij zullen er geen beklag op mogen gronden, tenzij zij het be- 
staan en den invloed bij het plegen der daad hebben doen kennen, 
of zulks binnen lioogstens dertig dagen hebben gedaan. 

In geen geval zuilen zij eenige vordering op mondelinge last- 
geving mogen gronden. 

Art. 83. 

Alle schadevergoedingen en alle kosten, ten behoeve van wien Financiële ver^ 
het ook zij , waartoe de aanleg , de exploitatie , het onderhoud en pUgtingcn der con^ 
de herstel!? ng van de spoorwegen en vun al hunne aanhoorigheden ceasionariBscn. 
aanleiding ^even, komen ten laste van de concessionarissen, die 
daarmede alleen en uitsluitend belast blijven. 

De concessionarissen worden gehouden ten hunnen koste, risico 
en schade te ondernemen alle onteigeningen en alle werken, voor- 
zien of niet voorzien, zonder eenige uitzonderiüg of onderscheid, 
zoo mede alle leveringen , onderhoud en vernieuwingen van materieel , 
waarvan de noodzakelijkheid zal blijken , voor de volledige voltooi- 
jii^, het onderhoud en de exploitatie, tijdens den duur der con- 
cessie van de te maken nieuwe gemeenschap. 

Deze bepaling wordt als de grondslag dezer concessie beschouwd. 
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Uitdmkkenjk wordt bedongen dat zij in al de gevallen die zich 
kunnen voordoen , in den ruimsten zin worde toegepast. 

De concessionarissen moeten de voorwaarden, waarop de concessie 
wordt verleend , als hun eigen werk aannemen. Zij verklaren , de 
gegevens en berekeningen , waarop de onderneming is gegrond , te 
nebben getoetst, de waarheid te hebben erkend van al de daarbij 
vermelde daadzaken en zich te hebben overtuigd van de uitvoer- 
baarheid van al de vereischte werken. 

Dientengevolge kan het Rijk nimmer , in welk geval het ook zijn 
moge, verantwoordelijk worden gesteld, noch voor de fouten en 
leemten, die in de plannen en ontwerpen kunnen voorkomen, noch 
voor de moeijelijkheden die zich tijdens de uitvoering en de exploi- 
tatie kunnen voordoen. 

Art. 84. 

De concessionarissen kiezen tot dat de vennootschap , bij artikel 71 
vermeld , is opgerigt , domicilie te , ten kantore van 

den oudsten notaris, die aldaar standplaats heeft. 

Alle mededeelingen , vorderingen en bevelen van de Regering 
worden hun daar toegezonden. 

De toezending of kennisgeving geschiedt bij administratieve brie- 
ven , die van zelf bepaalde dagteekening en authentiek karsJcter 
erlangjBu, wanneer van de ontvangst aan het domicilie van de con- 
cessionarissen door een recu blijkt. 

6e AFDEELING. 
Van het toezigU 

Art. 85. 

De Ministers van Binnenlandsche Zaken en van Financiën doen 
onder hunne bevelen , in het belang van den Staat , door hunne 
beambten toezigt houden : 

1^. Over de uitvoering van alle werken, zoowel van eersten 
aanleg als van onderhoud; 

2^. Over alle werken van onderhoud , vernieuwing of verande- 
ring, en over alle handelingen van geldelijk beheer tijdens de ex- 
ploitatie der spoorwegen. 

Dit toezigt is in het algemeen opgedragen aan een of twee 
Commissarissen , door den Minister van Binnenlandsche Zaken te 
benoemen. 

Het toezigt over de uitvoering van alle werken , zoowel van 
eersten aanleg als van onderhoud , is mede opgedragen , in elke 
inspectie aan den Inspecteur en in elke provincie aan den Hoofd- 
ingenieur der provincie, en onder diens bevelen aan de Ingenieurs 
der arrondissementen. 

Geen deel van de spoorwegen mag voor het publiek worden open- 
gesteld, voor dat dit deel, volgens de bepaling van art. 36 op spe- 
cialen last van den Minister van Binnenlandsche Zaken is opgeno- 
men, en de openstelling daarna door den Minister is vergund. 

Art. 86. 

Bevoegdheid der Tijdens de uitvoering der werken hebben de Commissarissen, de 
Ryks - ambtenaren Inspecteurs, de Hoofd-Ingenieurs en Ingenieurs, ieder voor zooveel 
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hunnen werkkring betreft, het regt, om op de plaats van uitvoe- by de uitvoering 
ring zoodanige wijzigingen in de constructie of in de uitvoering der werken endaar- 
der werken voor te schrijven, als zij in het belang van de veilig- ïpLl°?5'y.^°S'!.«J® 

,., ,. i*ij 1 °i'i Y regten van de con« 

held van het vervoer noodig achten , zonder evenwel iets voor te cessionarissen. 
schrijven , dat strijdig is met de letter of den geest van deze 
concessie. 

Zij kunnen mede vorderen dat een gedeelte of het geheel der 
werken worde afgebroken en weder opgebouwd, wanneer zij bij de 
uitvoering bevinden, dat de werken niet overeenkomstig de regelen 
der kunst of volgens de algemeene voorwaarden worden uitgevoerd. 

Zij zullen onmiddellijk en bij elk onderzoek hunne voorschriften 
aan de beambten in loco , op daartoe bestemde registers inschrijven , 
en zullen geene tegen elkander strijdige voorschriften mogen op- 
dragen. 

De concessionarissen en hunne beambten zijn verpligt deze voor- 
schriften stiptelijk uit te voeren. 

Ingeval de concessionarissen zich door de bedoelde voorschriften 
mogten benadeeld achten, kunnen zij zich tot den Minister van 
Binnenlandsche Zaken wenden om een nader onderzoek te verkrijgen. 
Zij moeten daarbij de redenen vermelden waarom zij zich benadeeld 
achten. 

Aan zoodanig verzoek zal onmiddellijk voldaan worden en het 
besluit van den Minister , waarnaar de concessionarissen verder han- 
delen moeten, zal binnen veertien dagen na ontvangst van het 
verzoek . aan hen medegedeeld worden. 



Bevoegdheid der 
CoDiniissarissen. 



Art. 87. 

Wanneer een Commissaris vermeent dat werken, aankoopen of 
handelingen , die op de ontvangsten of uitgaven der expfcitatie 
invloed nebben, onnoodig of nutteloos zijn, zal hij de oumiadellijke 
bijeenroeping der concessionarissen kunnen vorderen , om te beraad» 
slagen over de opmerkingen die hij zal hebben mede te deelen, in 
welk geval hij de vergaderingen van concessionarissen zal bijwonen , 
en zijne opmerkingen in het proces-verbaal worden opgenomen. 

De bovenvermelde bepalingen verminderen geenszins net regt des 
Ministers tot beoordeeling van de door de concessionarissen gedane 
uitgaven van exploitatie. 

De Commissaris zal het regt hebben om alle zittingen van de 
algemeene vergadering der onderneming bij te wonen, en hij zal 
de opname zijner opmerkingen in het proces- verbaal kunnen vorderen. 

Art, 88. 

De bijzondere instructiën voor den werkkring van de Commissa- 
rissen zullen door den Minister van Binnenlandsche Zaken , in over- 
leg met den Minister van Financiën vastgesteld worden. 

Art. 89. 

Het, volgens art, 85, te houden Rijkstoczigt , uitsluitend ten Regt verstand van 
doel hebbenae , de concessionarissen te beletten , zich aan de op hen ^>j^aanhoudend toe- 
rustende verpligtingen te onttrekken , is geheel van algemeen be- gen enr.%M**RiJlM^ 
lang , en kan dien ten gevolge tot geene verpligting , hoe ook wegc. 
genaamd, ten laste van den Staat, aanleiding geven. 
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Art. 90. 

Voortdurend toe- Van Rijkswege kan de toestand van de spoorwegen en van hunne 
zigt van Rykswege aanhoorigheden , alsmede van het materieel , ten allen tijde worden 
eS hetrSr opgenomen en nagegaan. 

7e APDEELING. 
Algemeene bepalingen. 

Art. 91. 

Tolheffing. Gedurende den tijd der concessie zal op de geconcessioneerde 

spoorwegen geen weg- of passag^eld geheven worden, hetzij ten 
voordeele van den Staat, hetzij ten voordeele van eenige provincie 
of gemeente. 

Art. 92. 

Aanleg van ka- Tijdens den geheelen duur der concessie kan , hefjsij in de door- 
nalen , wegen of sneden landstreek , hetzij overal elders , allen aanleg van wegen , 
spoorwegen. kanalen of spoorwegen van Rijkswege worden toegdaten , zonder 

dat de concessionarissen uit dien hoofde eenige schadevergoeding 
kunnen vorderen. 

Bij het doorsnijden van andere spoorwegen, of bij het aansluiten 
aan die wegen, moeten de concessionarissen zich met de betrokken 
spoorwegmaatschappijen verstaan. Bij het ontstaan van geschil tus- 
schen hen en die maatschappijen beslist de Minister van Binnen- 
landsche Zaken. 

Art. 93. 

Regt van naasting. I^e Staat is geregtigd de spoorwegen te naasten. 

Ingeval hij van aie bevoegdheid wil gebruik maken moet hij de 
geheele spoorwegen, die het onderwerp der concessie uitmaken, tot 
zich nemen. 

Van het voornemen om te naasten wordt minstens een jaar t« 
voren aan de concessionarissen kennis gegeven. 

Van de bevoegdheid tot naasting wordt geen gebruik gemaakt 
voordat de spoorwegen gedurende twintig jaar in exploitatie zijn 
geweest. 

De terugkoor) heeft onder de volgende voorwaarden plaats; Men 
berekent de inkomsten van de zeven l^tste jaren der exploitatie, 
en trekt daarvan de twee ongunstigste jaren af, en neemt het 

femiddeld bedrag der , na de aftrekking overblijvende vijf jaren , 
rengt de alzoo verkregen som tegen 5 ten honderd in kapitaal en 
voegt daarbij eene premie van vijftien ten honderd. 

Het regt tot naasting vervalt wanneer de concessionarissen den 
Staat vrijstellen van de verpligting, waartoe deze krachtens art. 99 
verbonden is. 

Art. 94. 

wijziging van ta- Dc conccssionarissen kunnen in geen geval aanspraak maken op ver- 
rieven in bet alge- goeding van schade of winstderving , ingeval van Rijksw^e wordt 

f^^^- ebruik gemaakt van de bevoegdheid om , behoudens het oepaalde 

ij art. 91 , wijziging te brengen in het tarief der in- en uit- 
gaande regten, in dat der tollen of of in dat der passage-gelden, 
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zoowel op de tegenwoordig bestaande middelen van gemeenschap, 
als op die , welke tijdens den duur der concessie worden gemaakt. 
Dezelfde bepaling geldt ten opzigte van alle voorkomende maat- 
regelen van algemeen belang, (fie van Rijkswege genomen of be- 
volen worden. 

Art. 95. 

De bestaande of te maken algemeene wetten en verordeningen Politie op de spoor- 
op het stuk van politie der spoorwegen zijn van toepassing op de ^«gen. 
geconcessioneerde spoorwegen. 

Art. 96. 

^ Bij het eindigen der concessie moeten de spoorwegen en hunne Voorwaarden by 
aanhoorigheden zich in volkomen goeden stact van onderhoud bevinden. J^* verstrijken ^n 

Zoo de concessionarissen gedurende de vijf jaren die het eindigen couccssi^^^ 
der concessie voorafgaan , zich niet voorbereiden om volkomen aan 
die verpligting te voldoen, heeft de Minister van Binnenlandsche 
^J^en net regt , op de ontvangsten beslag te leggen , en die te 
gebruiken om de spoorwegen en al wat daartoe benoort in goeden 
Btaat te brengen. 

Bij het verstrijken van den termijn voor den duur der concessie 
bepaald , treedt het Rijk in al de regten der concessionarissen en 
komt onmiddellijk in het bezit van de wegen en van het materieel , 
zoo als het op dat oogenblik bestaat. 

De prijs van het materieel, door wederzijds benoemde taxateurs 
bepaald , zal aan de concessionarissen uitbetaald worden. 

Art. 97. 

Alle kosten en regten , op het verleenen , verkrijgen en exploi- Kosten van reci- 
teren van de concessie vallende, zijn ten lasle van de concessie- ^a^^^IT'J^ ®'*'" 
narissen. Vrijdom van registratie- en overschrijvingsregten zal ^^^ regten. 
verleend worden voor alle aankoopen van vaste goederen, benoo- 
digd vóór het aanleggen van de geconcessioneerde wegen. 

8e AFDEELING. 
Bijzondere bepalingett. 

Art. 98. 
De Staat zal aan de concessionarissen uitbetalen: 



l*. een geldelijk subsidie, ten bedrage van 



Kgks-Subsitlio. 



Deze subsidien zullen aan de concessionarissen in 
gelijke termijnen uitbetaald worden en elk afzonderlijk strekken voor 
de wegen daarvoor aangeduid, zbodat nimmer ecnig subsidie zal 
uitbeti^d worden dan nadat het gebleken is dat voor den weg, 
waarvoor het subsidie is toegekend , aan de hierna te bepalen voor- 
waarden voldaan is. 

De eerste betaling zal plaats hebben wanneer het naar behooren 
gebleken is, dat gronden zijn verkregen, werken zijn uitgevoerd, 
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leveringeu van materialen hebben plaats gehad of betalingen gedaan 
zijn in voorschot op bestellingen van rails en materieel , ten behoeve 
van den weg of het gedeelte des wegs , waarvoor het subsidie strekt 
ter waarde van het van het bedrag der som die 

uitbetaald moet worden. 

De volgende betalingen zullen plaats hebben wanneer op dezelfde 
wijze voor het gedeelte der wegen waarvoor het subsidie strekt, 
naar behooren gebleken is dat de concessionarissen eene uitgave 
verantwoord hebben ter waarde van het dubbele bedrag der mt te 
betalen en reeds uitbetaalde subsidien. 

Art. 99. 

Ryks-waarborg De Staat Waarborgt bovendien, voor den tijd van 
van rente. jaren , aan het maatschappelijk kapitaal der onderneming het genot 

van een jaarlijksch bedrag van hoogstens 4| percent voor dividend 
en amortisatie van de aandeden of geldleeningen. 

De waarborg van rente zal strekken over het kapitaal dat voor 
de uitvoering van de spoorwegen en aanhoorigheden besteed is, 
zonder dat dit om eenige reden, hetzij in actiën, hetzij in leenin- 
gen mag te boven gaan de som van millioen gulden. 

Het maatschappelijk kapitaal der onderneming zal bestaan hoog- 
stens voor drie vijfde gedeelte uit actiën of aanaeelen, en minstens 
voor twee vijfde gedeelte uit obligatiën of geldleeningen. 

"Wanneer, volgens den beursprijs te Amsterdam , de geldleeningen 
kunnen worden gesloten tegen een minder bedrag dan 4^ percent 
voor dividend en amortisatie, zullen de concessionarissen verpligt 
zijn, zooveel minder rente- waarborg aan te nemen, als waarbij die 
leeningen a pari kunnen gesloten worden. 

De concessionarissen zijn daarvoor verpligt het finantiële plan 
dezer geldleeningen aan de goedkeuring van den Minister van 
Financiën te onderwerpen, zich te gedragen naar zijne voorschrif- 
ten, en den minderen rente-waarborg vast te stellen die hij zal 
voorschrijven. 

De voorschriften van den Minister van Financiën en de vermin- 
derde rente- waar borg zullen niet tot nadeel der onderneming mogen 
strekken en alzoo geen oorzaak mogen zijn dat de inschrijvingen 
beneden pari gedaan worden. 

Wanneer het bedrag van den rente-waarborg niet of niet geheel 
uit de winsten van de onderneming kan gevonden worden , ver- 
schaft de Staat het ontbrekende aan de maatschappij , door middel 
van een voorschot, waarvan het bedrag nimmer hooger kan zijn 
dan 4^ (vier en een half) percent over net tot den aanleg van den 
weg benoodigd kapitaal. 

fie te waarborgen som zal dus nimmer meer bedragen dan 

gulden 's jaars, of zoo veel minder als 
uit den verminderden rente-waarborg voor de geldleeningen of 
obligatiën zal voortspruiten. 

Deze waarborg van rente door den Staat zal niet ingaan voor 
dat de wegen , die het onderwerp dezer concessie uitmaken , over 
hunne geheele lengte van ongeveer Neder- 

landsche mijlen in exploitatie zijn gebragt, en ten genoege van 
den Minister van Binnenlandsche Zaken ter beschikking van het 
publiek gesteld zijn. 
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Voor de uitvoering van deze voorwaarden zal het kapitaal van 
eersten aanleg, ten laste der concessionarissen, bepaaldelijk en on- 
herroepelijk door de concessionarissen vastgesteld worden , nadat de 
spoorwegen vijf jaren zijn uitgevoerd en in exploitatie gebragt. 

Het bedrag voor de jaarlijksche amortisatie a pari van de aan- 
deden (actiën) en leeningen (obligatiën) , uitmakende het maat- 
schappelijk kapitaal der onderneming, zal alsdan mede bepaaldelijk 
en onherroepelijk worden vastgesteld, en wel zoo, dat te oeginnen 
met het jaar , na het tijdstip waarop de wegen in 

exploitatie gebragt zijn , jaarlijks voor een gelijk bedrag zal worden 
afgelost, en daarmede het gewaarborgde kapitaal bij het einde der 
concessie geheel geamortiseerd is. 

Ter bepaling van de betalingen , die uit de gewaarborgde rente 
kannen voortvloeijen , wordt aangenomen dat de kosten van ex- 
ploitatie en administratie voor elk der wegen ten hoogste mogen 
bedragen ^SVo van de bruto- ontvangsten gedurende de drie eerste 
jaren nadat de weg geheel in exploitatie gebragt is; 60 Vo van de 
bruto-ontvangsten voor de drie volgende jaren; 55% voorde vier 
volgende jaren, en 50Vo voor den overigen duur der concessie. 

Wanneer de administratie- en exploitatiekosten minder bedragen 
dan hierboven is vastgesteld, zullen de werkelijke uitgaven volgens 
de rekeningen der onderneming van de bruto-ontvangsten worden 
afgetrokken, en dit de maatstaf, voor de uit te betalen som voor 
gewaarborgde rente, uitmaken. 

Het bedrag der bruto-ontvangsten zal volgens de boeken der 
onderneming vastgesteld worden , en hiervan alleen worden afge- 
trokken alle voorschotten op de tarieven (remises) , belastingen en 
de kosten voor de aansluitende correspondentiën voor het vervoer 
van reizigers en goederen. 

Wanneer voor den waarborg, het Rijk een geheel of gedeelte 
van de jaarlijksche rente mogt uitbetaald hebben, dan moet dit 
bedrag met den interest van 4^0 's jaars , terugbetaald worden uit 
de inkomsten der onderneming, zoodra die meer dan 5% zullen 
bedragen van het maatschappelijk kapitaal, door den Staat ge- 
waarborgd. 

Die terugbetaling zal geschieden, in welk jaar die meerdere op- 
brengsten ook mogen plaats hebben, en wel vóór er een dividend 
van meer dan 57o mag uitgekeerd worden. 

Mogt bij het einde der concessie, de Staat nog schuldeischer van 
de onderneming zijn, dan zal het bedrag van deze schuld deug- 
delijk aan het Kijk vergoed worden, en het bedrag der schuld afge- 
trokken worden van den prijs van het materieel , dat volgens 
art. 96 aan de concessionarissen moet uitbetaald worden. 

De concessionarissen mogen het maatschappelijk kapitaal der on- 
derneming niet vergrooten door uitgifte van nieuwe aandeden. 

Worden de concessionarissen genoodzaakt leeningen te sluiten 
boven die , teelde door den Staat getcaarhorgd zijn , dan zal dit plaats 
hebben ouder de voorwaarde, dat die leeningen bij het einde der 
concessie geheel zijn afgelost. 

Art. 100. 

Wanneer gedurende een tijdvak van vijf achtereenvolgende jaren, i^egt van 

gerekend na het tijdstip waarop de spoorwegen twee jaren voltooid ïan^dc^cxpuJ 

zullen zijn , voor den waarborg van rente gedurende vijf achtereen- der spoorwcgc 

12 
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volgende jaren uitbetalingen van het Rijk gevorderd zijn, zal de 
Minister van Binnenlandsche Zaken het regt hebben om de ex- 
ploitatie, de administratie en het beheer van den spoorweg voor 
rekening der onderneming in handen te nemen. 

Zoodra de spoorweg aldus door den Staat beheerd , gedurende 
drie achtereenvolgende jaren meer dan 4^/^ rente van het maatschap- 
pelijk kapitaal der onderneming zal opleveren, zal de onderneming 
m het bezit harer regten hersteld worden. 

Art. 101. 

Redenen, waar- De verpligting vau den staat tot het doen van het voorschot 
door de verpligting yoor den waarborg van rente , in art. 99 genoemd , houdt op : 
ïiet do^e^ vaHTvopr. ^' bij het eindigen van den termijn , voor welken de waarborg is 

schot voor den rente verleend; 

waarborg ophoudt. ^^ wanneer de maatschappij de exploitatie staakt, of wanneer de 

concessie door den Staat om andere redenen wordt ingetrokken, 
of wanneer de Staat de onderneming krachtens art. 93 dezer 
voorwaarden mogt naasten. 

Art. 102. 

Toekenning van Wanneer na verloop van tien jaren , na het tijdstip , vastgesteld 
een gedeelte der op. bij art. 35 voor de voltooijing der werken, de netto-opbrengst der 

S^l^nhelK" ^^P^oita^i^ ïïieer bedraagt dan lOVo van het werkelijlc besteedde 
ee e van ie j . j^^pj^g^j jgj. onderneming , zal het Rijk voor de helft in die meer- 
dere opbrengst deelen. 

Art. 103. 

Afstand van den De concessionarissen zijn bevoegd om ten allen tijde afstand te 
waarborg der ren- ^oen vau den Rijks- Waarborg van renten , binnen het tijdvak van 
^haj^iyk^*' ka^i^- vijftien jaren na de voltooijing der wegen , die het onderwerp de- 
taai. zer concessie uitmaken. 

Voor dien afstand wordt vereischt, dat al de gelden, die voor 
den waarborg van renten zijn uitbetaald , met de renten ad 4Vo 
's jaars van die gelden , aan het Rijk terugbetaald zijn. 

In dat geval zal het toezigt van den Staat door zijne beambten, 
over alle handelingen van geldelijk beheer , tijdens de exploitatie 
der spoorwegen ophouden; zoodat al de bepalingen die uit dien 
hoofde in deze voorwaarden van concessie zijn opgenomen , alsmede 
de verpligtingen , die uit art. 101 voort vloeijen , in zoodanig ge- 
val ophouden verbindend te zijn voor de concessionarissen, en als 
niet gedaan zullen beschouwd worden. 

Art. 104. 

Jaarigkflche kos- Oudcr de jaarlijkschc kosten van onderhoud en exploitatie zijn 
ten van exploitatie, begrepen alle uitgaven, na de geheele voltooijing der in de concessie 

begrepen lijnen , die met een nuttig doel voor de gewone en buiten- 
gewone herstellingen, de exploitatie en het beheer van den spoor- 
weg en zijne aanhoorigheden , het materieel , enz. gedaan zijn , be- 
nevens de kosten van onderhoud en exploitatie der onroerende 
eigendommen, tot dat deze verkocht zullen zijn. 
Onder deze kosten zullen niet begrepen zijn : 
P. De rente en aflossingen der leeniugen , welke de concessiona- 
rissen genoodzaakt zouden Kunnen zijn te sluiten boven die tcelke 
door den Staat gewaarborgd zijn. 
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2*. De kosten van inrigtingen die niet bepaaldelijk dienstig zijn 
voor de exploitatie van de wegen. 

De uitgaven voor onderhoud en exploitatie zullen bewezen wor- 
den door alle bescheiden, welke de Minister van Binnenlandsche 
Zaken noodig zal oordeelen. 

Art. ^105. 

De concessionarissen zijn verpligt, jaarlijks eene begrooting van Jaariijksche be- 
de uitffaven voor onderhoud, exploitatie en administratie te maken. poot»ngvandekos- 

TT'j. T'i j at\u 'j- iti_ ten van exploitatie. 

Uiterlijk op den eersten December van ieder jaar zal die be- 
grooting voor het volgende jaar door tusschenkomst van de Com- 
missarissen aan den Minister van Binnenlandsche Zaken worden 
medegedeeld. 

De wijzigingen die in den loop van het dienstjaar in die be- 
grooting gebragt moeten worden, behooren eveneens binnen den 
kortst mogelijken tijd door, tusschenkomst van de Commissarissen 
aan den Minister van Binnenlandsche Zaken medegedeeld te worden. 

Art. 106. 

Het bedrag der ontvangsten en opbrengsten van allerlei aard zal Opgave der jaar- 
bewezen worden door uittreksels uit de registers der onderneming, ipsche outvang- 
welke door den directeur der exploitatie en den controleur moeten 
gewaarmerkt zijn. 

Deze uittreksels moeten door de Regerings-Commissarissen onder- 
zocht en geviseerd worden. 

Art. 107. 

Wanneer de zuivere opbrengst niet voldoende is voor het bedrag Haifjarige staat 
der gewaarborgde rente, zullen de^ concessionarissen in den loop kendlTnkomstencn 
der vierde maand van ieder half jaar een benaderende staat der uitgjivcu. 
vermoedelijke inkomsten en uitgaven aan den Minister van Financien 
indienen, aanwijzende de som die vermoedelijk van de schatkist 
gevorderd zal worden tot aanvulling van het gewaarborgde bedrag. 

Deze staat z^, overeenkomstig de bovenstaande bepalingen , onder- 
zocht en bekrachtigd worden , en de Minister van Tinanciën zal in 
de kas der onderneming de som doen storten welke erkend zal 
worden noodig te zijn tot bestrijding der halfjarige uitbetaling. 

Aan den Staat zal de rente van zijne voorschotten met het einde 
van ieder jaar in rekening gebragt worden. 

Art. 108. 

Met het einde der eerste zes maanden van ieder jaar zullen de Definitieve reke- 
concessionarissen de algemeene rekening van uitgaven en ontvangsten YjJ,^gtI^"e^ui°4- 
van het halfjaar, overeenkomstig de boeken der onderneming vast- ven der ondeme- 
stellen. Deze rekening zal voorloopig vastgesteld worden onder ming. 
voorbehoud der eindregeling , waarvan later sprake zal zijn. 

Met het einde van ieder jaar zullen de concessionarissen eene 
algemeene rekening van de ontvangsten en uitgaven over het afge- 
loopen dienstjaar opmaken. 

Art, 109. 

De rekeningen , na door den directeur en den controleur der cxploi- Commissie tot on- 

iatie gewaarmerkt en door den Eegerings-Commissaris bekrachtigd Verzoek der reke- 

te zijn, moeten binnen de drie eerste maanden van het volgende nemin^g^"^*^°"^"~ 
dienstjaar aan het onderzoek onderworpen worden van eene com- 
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missie , benoemd door den Minister van Binnenlandsche Zaken , en 
zamengesteld uit drie leden , waarvan twee door den Minister van 
Financiën , en een door den Minister van Binnenlandsche Zaken zullen 
worden aangewezen. 

De commissie of hare gemagtigden zullen zich naar den zetel der 
onderneming begeven, en inzage nemen van de boeken en papieren, 
die tot de geldelijke verantwoording behooren. 

Zij zal vervolgens haar verslag met de bedoelde rekeningen aan 
den Minister van Binnenlandsche Zaken indienen. 

Art. 110. 

Vaststelling der Nadat dit verslag is ingediend , zal de Minister van Binnen- 
?aS°* "r Ónderiê? lai^^^sche Zaken het bedrag der ontvangsten en uitgaven vaststellen 
ming. dat hij zal oordeelen te moeten aannemen, en den uitslag dezer 

vereffening aan den Minister van Einanciën kenbaar maken. 

In het geval dat hierbij blijken mogt dat de onderneming van 
de schatkist een te belangrijk voorschot gevraagd had , zal zij dit 
meerdere met de renten, gerekend ad 3% onmiddellijk moeten te- 
rugbetalen. 

Alle bescheiden , welke tot staving der rekening aan de Rege- 
ring zijn overgelegd , zullen tegen deugdelijke bewijzen van ontvangst 
teruggeven worden. 

Art. 111. 

Regt van beroep, Mogtcn de concessionarissen zich door de beslissing van den Mi- 
ï^^ï'teeSnd"^" ïiister benadeeld achten, dan zal het onderzoek der rekeningen 

op nieuw plaats hebben door eene tweede commissie, bestaande 
uit leden , die geen deel van de eerste commissie hebben uitgemaakt. 

Het bedrag acr ontvangsten en uitgaven zal alsdan nader door 
den Minister van Binnenlandsche Zaken vastgesteld worden. 

Mogt later de wetgeving aan den Raad van State de beslissing 
van zoodanige geschillen van administrativen aard toekennen, zoo 
vervalt de voorgaande bepaling, en wordt aan de concessionarissen 
eenvoudig het regt van beroep op den Raad van State, volgens de 
bestaande wetgeving toegekend. 

Art. 112. 

Toekenning eener ^^^ ^® concessionarissen wordt het regt toegekend, om zoolang 
voorioopige rente de wegcn niet geheel in exploitatie gebragt zijn , uit het maat- 
van de gestorte gei- schappelijk kapitaal der onderneming jaarlijks aan de aandeelhouders 
•koudere. * ^^^ ^^ ' ^tVo rente van de gestorte gelden toe te kennen. 

Art. 113. 

Uitbreiding van ^^ vergrootiug van het kapitaal der onderneming of de leeningen 
het kapitaal der on- die gevorderd worden voor den aanleg en de exploitatie der w^n, 
bod^tS* het bSzwa- ^^^^^^^ ^6 voorkeur van concessie aan concessionarissen eegeven 
ren der eigendom- is , of voor het aanleggen van nieuwe zijtakken , zullen het onderwerip 
ïwen. , eener afzonderlijke overeenkomst met de Ministers van Binnenland- 

sche Zaken en van Financiën uitmaken. 
De eigendommen van den spoorweg zullen niet bezwaard of ver- 

{)and worden buiten de toestemming van de Ministers van Binnen- 
andsche Zaken en van Financiën. 

Dit beding wordt, voor zooveel de vaste goederen betreft, in 
de hypotheekregisters ingeschreven. 



II. AF DEELING. 



KEUZE DER LIJNEN. 

De keuze der lijnen is het struikelblok in het vraag- Aigemeene 

IJ -vT 1111 ■%»■ ^ 1 schouwingen. 

stuk der iNederlandsche spoorwegen. Men kan daarover 
niet oordeelen zonder zich boven de locale belangen te 
verheffen , die als om strijd zullen verkondigen dat men 
niet onpartijdig is, of dat men een vijand is van het 
algemeen belang. Daarentegen zal ook het oordeel nim- 
mer zoo uitsluitend zijn, als verlangd wordt door hen 
aan wier belangen men de voorkeur geeft , zoo dat men 
de bestrijders van alle zijden verwachten moet. Ik ge- 
loof men daardoor zich niet maz laten weerhouden, en 
eene gematigde voordragt van de geschiedenis der spoor- 
wegen in de laatste tijden, en van de voor- en nadeelen 
die er ten opzigte van de verschillende rigtingen zijn 
aangevoerd, eene nuttige zijde kan hebben, en, zoo 
niet in het tegenwoordige, althans in de toekomst ge- 
regtvaardigd zal worden. 

In myne yy Bijdrage tot de kennis va7i het belang der 
Nederlandache spoorwegen ^'^ was ik bij de keuze der 
lijnen uitgegaan van het standpunt, dat elk bij eene 
eerste overweging vermoedelijk zou hebben aangenomen , 
namelijk dat men , om een goed spoorwegnet in Neder- 
land te verkrijgen , moest in acht nemen : 

1^. hoe de verschillende spoorwegen door maatschap- 
pijen het best uitgevoerd en met voordeel geëxploiteerd 
kunnen worden; 

2^. hoe zij op de eenvoudigste wijze zijn aan te slui- 
ten, om eene kostbare en moeijelijke controle te ver- 
mijden ; 

3®. hoe die verdeeling in maatschappijen het best 
kan plaats hebben, door de natuurlijke scheiding van 
ons land door rivieren in acht te nemen. 
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De bestrijding en de wrijving van denkbeelden die 
mijne eerste beschouwingen over het gewigtig onder- 
werp der spoorwegen hebben opgewekt, geven mij de 
overtuiging, dat men voor Nederland, van een ander 
standpunt moet uitgaan, of liever eene andere volgorde 
van denkbeelden moet aannemen, en dat men, in na- 
volging van den schrijver J. d, L, en andere, het on- 
derwerp moet beoordeelen: 

1®. Uit een handels- en staatkundig oogpunt. 

2®. Uit het oogpunt van de militaire verdediging. 

3*^. Uit het oogpunt van het waterstaatsbelang. 

en men eindelijk nog in acht moet nemen : 

4®. De aansluiting der verschillende spoorwegen, 

5^. De belangen door de bestaande spoorwegmaat- 
schappijen vertegenwoordigd. 

Wat het militaire verdedigingsstelsel betreft, moet 
ik even als de schrijver van het vlugschrift Neder^ 
land in deze eeuw van vooruitgang enz», de waarschu- 
wing in acht nemen , dat niemand zich in beoordeelin- 
gen op een hem geheel vreemd grondgebied wagen mag. 

Om die reden heb ik mij nog weinig op dit terrein 
bewogen , en zal ik ook nu , niet dan met de grootste 
voórzigtigheid , gebruik maken van de inzigten die ik, 
hoe onvolkomen ook , over ons verdedigingsstelsel ver- 
kregen heb; eensdeels door de juiste en gemakkelijke 
voorstellingen van den kundigen schrijver „ de Oud 
Soldaat" en ten anderen door de opmerkingen van de 
Tweede Kamer der Staten ^Generaal. Zoo de sluijer die 
ons verdedigingsstelsel voor elk oningewijde bedekt, niet 
geheel is opgeligt , en men zich geen volkomen oor- 
deel mag aanmatigen, over een onderwerp, dat zelfs 
bij mannen der wetenschap op verschillende wijze be- 
oordeeld wordt, zoo zal men toch eenige algemeene be- 
grippen behooren in acht te nemen, daar het niet te 
ontkennen is , dat de verdedigingsmiddelen van den 
Staat in aanmerking moeten komen bij de keuze der 
lijnen , en men de waarheid moet erkennen van hetgeen 
de schrijver van Nederland in deze eeuw van vooruit- 
gang enz,j opmerkt: 

„ Dat de verdedigingsmiddelen van den Staat degelijk 
,-, in aanmerking behooren to komen bij de volkswel- 
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„ vaart , kan bezwaarlijk aan twijfel onderhevig zijn , 
„ wanneer men overweegt dat eene groote uitbreiding 
„van inrigtingen voer handel en nijverheid, wil zij op 
„ goede gronden gevestigd zijn , eene zekerheid van 
„ voortdurende zelfstandigheid van den Staat waarin de- 
„zelve plaats zal vinden, onvoorwaardelijk behoeft; want 
„met het verlies van die zelfstandigheid, worden alle 
„ uitzigten , waarop zich de takken van handel en nij- 
„ verheid vestigen, aan eene zeer wankelbare toe- 
„ komst prijs gegeven*'. 

Bij de aangenomen volgorde van denkbeelden wordt Keuze uev lyncu 

voor de vcrbindin" 

men dadelijk overtuigd , dat men in de keuze der lijnen der aiworwegen iS 

• -1 j 1 IJ j . i_Ti.* liet Noorden en in 

met kan worden bepaald, voor dat er beslist is, waar het zuiden des 
de overgang van de hoofdrivieren voor de verbinding f^^^ ïer^'^riv^e?- 
van de spoorwegen in het Noorden en in het Zuiden overgangen. 
des Kijks moet plaats hebben. 

Hiervoor komen in aanmerking: 

1^. de lijn van Rotterdam langs Numansdorp en 
Willemstad tot Roosendaal; 

2®. de lijn van Rotterdam langs Dordrecht tot Breda; 

3®. de lijn van Gouda, langs Schoonhoven en Go- 
rinchem tot Breda; 

4*^, de lijn van Utrecht langs Vianen en Gorinchem 
tot Breda; 

5^- de lijn van Utrecht of Maarsbergen tot 's Her- 
togenbosch ; 

6*^. de lijn van Arnhem langs Nijmegen en Grave 
tot 's Hertogenbosch. 

Wij zullen deze lijnen achter volgens trachten te over- 
wegen en te beoordeelen, en dus in de eerste plaats 
overgaan tot die van Rotterdam langs Numansdorp en 
Willemstad tot Roosendaal. 

Deze lijn vereenigt de volgende voordeelen : , ^'^^ van «ot- 

•^ ö 1 . !• 1-» 1 tcrdam langs Nii- 

1^. Dat zij de kortste verbinding van Rotterdam mansdorp en wii- 
met Antwerpen en het grootste deel van België vormt, aeudaai. 
zoodat zeer natuurlijk de eerste opnemingen voor den 
spoorweg van Antwerpen tot Rotterdam in die rigting 
hebben plaats gehad. 

2^. Dat de overtogt van het Hollandsch Diep, en 
alzoo de toegang tot het hart van Holland beschermd 
wordt , aan de eene zijde door eene sterko vesting als 
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Willemstad , en aan de andere zijde door het fort dat 
aan de Buitensluis (Numansdorp) ook zonder den aan- 
leg des spoorwegs voor de militaire verdediging bij het 
Hollandsch Diep gevorderd wordt , door dat ons verde- 
digingsstelsel op het beginsel berust, dat al de toe- 
gangen tot Holland zoowel aan de zee- als aan de 
landzijde door vestingwerken of inundatiën moeten ge- 
dekt zijn. 

3®. Dat men de Oude Maas kan afdammen, en de 
groote kunstwerken zich dus bepalen tot de overtogten 
van de Nieuwe Maas boven Rotterdam, en van het 
Hollandsch Diep, welke laatste men, even als die te 
Moerdijk, met stoombooten had voorgesteld; zoodat er 
in die lijn eene brug minder dan in die van Rotterdam 
over Dordrecht tot Moerdijk gevorderd wordt. 

Werd echter eene brug over het Hollandsch Diep 
gevorderd, dan zou alleen een opzettelijk onderzoek 
kunnen uitmaken of de brug over het Hollandsch Diep 
in de nabijheid van Willemstad voor dezelfde kosten 
als eene bij Moerdijk kan gemaakt worden, wat men 
echter, oppervlakkig geoordeeld, betwijfelen zou. 

In het belang* van Rotterdam, «.om de kortste ver- 
binding met België te verkrijgen , is er ongetwijfeld 
veel voor die lijn aan te voeren , en toch is er nimmer 
ernstig sprake geweest om dien weg aan te leggen. 

Het mag dan ook bevreemden, dat die lijn zoo wei- 
nig ter sprake is gekomen , maar vermoedelijk is dit 
veroorzaakt door de volgende redenen : 

1^. Dat het belang van Rotterdam te uitsluitend zou 
bevoordeeld worden ; 

2®. Dat de aansluiting met den linker Rhijnoever 
niet door den aanleg van dien weg bevorderd wordt. 

Men zou dan ook de uitvoering van die lijn niet 
durven aanprijzen, en daarvoor kunnen genoegzaam de- 
zelfde redenen pleiten , die vroeger door mij zijn aan- 
gevoerd, in mijne memorie voor het comité van Dor- 
drecht opgemaakt , tegen de directe verbinding , van 
Moerdijk , langs den regter oever van de Dordtsche kil 
(dus niet langs Dordrecht, maar over de Oude Maas), 
met Rotterdam. Bovendien zou de uitvoering van die 
lijn zich ook daarom niet aanbevelen, omdat de parti- 
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cüliere ondernemingen haar wel overwogen, maar nim- 
mer in ernstige aanmerking hebben genomen. 

De lijn van Kotterdam langs Dordrecht tot Breda ^y^ ^an Rotter- 

** I 1*1 • 1^ 1 1 1..1 dam langs Dordrecht 

moet men onaerscheiden m twee deelen , namehjk : tot Breda. 

10. Van Rotterdam langs Dordrecht tot Willemsdorp; Aigemeene 

20. Van Moerdijk tot Breda. SdSe" " 

Aanvankelijk was het doel van iezQ lijn, de spoor- 
wegverbinding van Kotterdam en Dordrecht met 
Belgié. 

Toen er van geen algemeen Nederlandsch spoorweg- 
net en van geene ondersteuning van Rijkswege nog 
sprake was , werd die verbinding te Dordrecht reeds 
ernstig overwogen en voorgesteld door eene gemengde 
commissie, waarvan de leden uit den gemeenteraad en 
de kamer van koophandel gekozen waren. 

Deze commissie had mijne medewerking ingeroepen, 
toen mij in het belang der onderneming van den spoor- 
weg van Antwerpen tot Rotterdam een onderzoek was 
opgedragen van de verschillende rigtingen , die voor de 
verlenging des wegs van Willemsdorp langs Dordrecht 
tot Rotterdam waren aangegeven, dat noodig was bij 
de uiteenloopende meeningen over die rigting. 

De uitslag van dit onderzoek en de beschouwingen, 
die mij in de keuze mrfner ontwerpen geleid hebben, 
zijn vervat in eene memorie van November 1855, die 
opzettelijk voor de Dordtsche commissie was opgemaakt 
om haar over het ontwerp, dat zij zoo zeer ter harte 
had genomen, te doen oordeelen. 

Het tijdstip was echter niet gunstig en de moeijelijk- 
heden waren te groot om dit ontwerp in uitvoering te 
brengen, zoo dat zelfs belanghebbenden in den spoor- 
weg van Antwerpen tot Rotterdam de voorkeur gaven 
aan den Zeeuwsch-Limburgschen weg en aan de lijn 
van 's Hertogenbosch tot Maarsbergen. 

Toen er daarop, in den zomer van 1856, over de 
concessie van den Zeeuwsch-Limburgschen spoorweg 
met den Heer A.D. Blaise, namens de Banque générale 
suisse, onderhandeld werd, vervoegde zich het Dordt- 
sche comité bij den Heer Blaise, om hem voor te 
stellen, in plaats van de lijn van Vlissingen tot Roo- 
sendaal , die van Willemsdorp tot Rotterdam aan te 
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nemen, waarvoor de stad Dordrecht bereid was eene 
opoflFering te doen. 

Ik werd over dit voorstel geraadpleegd, maar ik kon 
of mogt het niet ondersteunen , daar ik reeds toen 
overtuigd was, dat men in de vereeniging met Vlis- 
singen een grooter beginsel en een grooter belang voor 
Nederland verkreeg, dan in de vereeniging met Rot- 
terdam, en ik het algemeen belang en dat eener pro- 
vincie, noch mijne overtuiging aan de bijzondere belan- 
gen van Dordrecht of Rotterdam mogt opoflFeren. 

De Heer Blaise was meer nog dan ik daarvan door- 
drongen, daar hij toen reeds het onderwerp grondig 
had nagegaan en onderzocht, en hij zich door geene 
moeijelijkheden zou hebben laten afschrikken, wanneer 
de voorwaarden van concessie de mogelijkheid van uit- 
voering niet hadden belet. 

Mijne latere beschouwingen en onderzoekingen mogen 
dan ook dit gevoelen bevestigd hebben , nimmer zijn 
zij de oorzaak of de grondslag van zijne overtuiging 
geweest. 

Bovendien waren er destijds nog onoverkomelijke be- 
zwaren tegen de lijn van Rotterdam tot Breda. Deze 
waren : 

1°. Het ontwerp der lijn van Willemsdorp over Dor- 
drecht tot Rotterdam had de goedkeuring der Kamer van 
Koophandel te Rotterdam niet mogen verwerven, en 
deze had in November 1855 zich onvoorwaardelijk tegen 
het leggen van bruggen over de rivieren, en alzoo te- 
gen de voorgestelde verlenging, verklaard. 

Het was dus niet te voorzien hoe die moeijelijkheid 
zou overwonnen worden , en welke eischen daaruit kon- 
den voortspruiten. 

2^. De brug te Moerdijk gaf tot zulke groote kosten 
aanleiding, dat men verpligt was het HoUandsch diep 
met stoombooten over te gaan. 

Ik moet hierbij opmerken , dat de hem eigen prac- 
tische kennis van spoorwegen , den heer Ad. Blaise 
altijd zou belet hebben eene onderneming te aanvaarden , 
die in de hoofdlijn met de moeijelijkheden te strijden 
had , die verbonden zijn aan den overtogt met stoom- 
booten van het vaarwater te Moerdijk. Hij zou echter 
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de lijn van Rotterdam tot Breda aanvaard hebben , 
wanneer die met de hoofdlijn van Vlissingen tot de 
Pruissische grenzen vereenigd werd , en wanneer hij 
daarvoor de vereischte kapitalen verkrijgen kon. 

Niet te min was het van dat oogenblik dat de Dordt- 
sche commissie vermeende , mij van alle medewerking 
voor de lijn tusschen Rotterdam en Willemsdorp te 
moeten uitsluiten. 

Het ontwerp der verlenging bleef groeten tegenstand 
in Rotterdam ondervinden , totdat het door de gemengde 
commissie te Dordrecht gewijzigd werd, door de rigting 
niet op Moerdijk , maar op Tilburg met eene spoor- 
wegverbinding van Tilburg met Luik aan te nemen. 

Door den Secretaris van die commissie , de Heer 
J. P. Bredius , werd , in overleg met haar en met 
ondersteuning van het gemeentebestuur , de concessie 
aangevraagd tot den aanleg en de exploitatie van eenen 
spoorweg, loopende van Dordrecht over de Blesbosch 
langs Geertruidenberg, Tilburg, Eindhoven, en verder 
naar de Belgische grenzen , in de rigting van Achel , 
om aldaar of te Eindhoven aan te sluiten aan eene lijn, 
loopende van Luik over Tongeren, Bilsen en Peer tot 
's Hertogenbosch. Aan dezen spoorweg zoude almede 
aangesloten worden , de weg van 's Hertogenbosch of 
Eindhoven langs Grave en Nijmegen tot Arnhem, en de 
eventuele verlenging van Dordrecht naar Rotterdam. 

De Heer J. P. Bredius en de Dordtsche commissie 
gaven met deze aanvrage het bewijs, dat zij niet be- 
grepen hoe de moeijelijkheden , door Rotterdam geop'- 
perd , konden worden overwonnen ; zij hadden zich 
anders zeker niet bij Dordrecht bepaald, vooral niet, 
daar men meende te mogen verwachten , dat de aanleg 
en de exploitatie van die lijnen eene der eerste zou 
wezen, die ondersteuning zou worden waardig gekeurd. 

Bij de meerdere belangrijkheid van deze ontworpen 
spoorwegverbinding boven de vroeger beoogde, was het 
gevoelen van de kamer van koophandel en fabrieken 
te Rotterdam gunstig voor de verlenging tot Rotterdam. 
Bij missive d.d. 28 April 1857, no. 152, gaf de kamer 
te kennen, dat zij, door zich voortdurend op haar stand- 
punt van 1855 te plaatsen , den Rotterdamsclien handel 
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en zelfs de scheepvaart weinig dienst zoude doen , en 
dat zij zich met de zienswijze der Dordtsche commissie 
konde vereenigen , dat namelijk , niettegenstaande de 
vele bezwaren voor de scheepvaart, ook in het be- 
lang van Rotterdam , de ontworpen spoorweglijn van 
Dordrecht tot Rotterdam moest worden doorgetrokken. 

Het gemeentebestuur van Dordrecht liet intusschen 
voor rekening der gemeente een onderzoek instellen en 
de noodige opnemingen doen, om de kosten te leeren 
kennen die voor den aanleg des wegs over de Bies- 
bosch vereischt werden. 

De uitslag van dit onderzoek en de beschouwingen 
die tot het vaststellen der ontwerpen , hetzij over de 
Biesbosch , hetzij over Moerdijk geleid hebben , zijn niet 
bekend. Men weet alleen, dat de Heer Brediüs het 
ontwerp over de Biesbosch heeft opgegeven, en aan- 
vankelijk de rigting over Moerdijk, zonder brug over 
het Hollandsch Diep had aangenomen , waarop nader 
wordt teruggekomen. 

De belangstelling in de ontworpen spoorwegplannen 
van den Heer Brediüs vond eindelijk ingang bij het 
bestuur der stad Rotterdam, en op voorstel van het 
Raadslid, den Heer B. Eickma, benoemden Burgemees- 
ter en Wethouders, bij missive van den 15*^®^ Julij 1857, 
no. 905, eene commissie van deskundigen, om verslag 
uit te brengen over de voorgestelde spoorwegverbinding 
van Rotterdam met België. 

Deze commissie bestond uit de Heeren A. Gbevb, 
J. A. Beijerinck, J. G. W. Fijnje, W. N. Rosé en 
W. A. Scholten, en haar was meer bepaaldelijk het 
onderzoek van overbrugging der rivier de Nieuwe Maas 
opgedragen, zoo dat zij in hare algemeene beschouwin- 
gen beperkt, de ontworpen spoorwegverbinding alleen 
in zoo ver uit een algemeen oogpunt kpnde overwegen, 
als noodig was om die in overeenstemming te brengen 
met de voorgestelde wets-ontwerpen der Regering tot 
bevordering der spoorwegen in Nederland. 

De commissie is van dit bepaalde standpunt niet af- 
geweken, en zij heeft dus alleen overwogen de voor- 
en nadeelen, die uit eene brug over de rivier de Maas, 
dus niet over eenige andere rivier, voor Rotterdam 
konden voortvloeijen. 
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Zij leverde in Februarij 1858 een uitgebreid verslag 
met vele ontwerpen en bijlagen in. 

Tijdens dit onderzoek van de commissie plaats had, 
vernam men dat de rigting over de Biesbosch door 
die over Moerdijk vervangen werd, en de voorgestelde 
ontwerpen dus meer naar de inzigten der Regering 
waren opgemaakt. 

Men ziet dus hieruit hoe de algemeene opinie zich 
te Rotterdam langzamerhand wijzigde, en alvorens dit 
onderwerp verder te kunnen beoordeelen, zal men nu 
eerst aantoonen hoe de belangstelling in de voorge- 
stelde verlenging werd opgewekt door de verschillende 
aanvragen om concessie voor de lijn van Rotterdam tot 
Willemsdorp. 

1®. De Hollandsche spoorweamaaUchappij. verscUiiiende i 

■* , «^ •* •* «^ , vragen om conce 

Deze verzocht de concessie voor de verlenging van voor de lyn van i 
haren spoorweg langs Dordrecht tot Willemsdorp , en dorp. 
wilde die verlenging met de versmalling van de spoor- 
baan op haren weg enkel met een subsidie van Rijks- 
wege tot stand brengen. 

De voorstellen van deze maatschappij zijn niet van 
nabij bekend , maar zoo zij aannemelijk waren , dan had 
men niet alleen de verlenging des wegs van Rotterdam 
tot Willemsdorp verkregen, maar ook de versmalling 
van den Hollandschen weg, waarvoor die maatschappij 
met eenig regt subsidie vraagt, daar zij vroeger ge- 
noodzaakt is geworden om het breede spoor aan te ne- 
men , en waarbij voor de steden Schiedam , Delft , 
'sGravenhage, Leyden en Haarlem, zelfs voor Dordrecht, 
het belangrijke voordeel zou verkregen worden der aan- 
sluiting van de Hollandsche- en Rhijn-spoorwegen te 
Rotterdam, en die steden dus niet door het breede 
spoor als het ware van het algemeene spoorwegnet wor- 
den uitgesloten. 

2®. De Belgische maatschappij der spoorwegen van 
Antwerpen tot Rotterdam. 

Deze verzocht de concessie voor de lijn van Willems- 
dorp langs Dordrecht tot Rotterdam, en wilde die en- 
kel met subsidie voor de vereischte kosten van bruggen 
over de rivieren aanleggen. 
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Van al de aanvragen is er wel geen die met zoo 
veel regten optreedt. De benaming reeds der maat- 
schappij schijnt aan te duiden dat dit gedeelte van den 
spoorweg die maatschappij behoort, en het is niet te 
ontkennen dat haar met den spoorweg van Rotterdam 
tot Willemsdorp feitelijk het vervoer langs den water- 
weg ontnomen wordt, en men dus ligtelijk onregtvaardig 
zou handelen wanneer men haar geene voordeden kon 
toekennen. 

Er bestaat echter een belangrijk bezwaar tegen het 
verleenen eener concessie aan deze maatschappij , omdat 
zij als Belgische onderneming onder toezigt van de 
Belgische regering, dat toezigt door den verlengden 
spoorweg tot in het hart van Holland zou doen uit- 
strekken. Dit was vroeger tot Moerdijk niet te ver- 
mijden, maar om het tot Rotterdam, althans onvoor- 
waardelijk aan te nemen , ware voorzeker niet wenschelijk. 

3®. De Heer J. P, Brediüs, na de eerste aanvrage 
om concessie der lijn over Geertruidenberg door die 
voor de lijn over Moerdijk te hebben vervangen, en 
later de Heeren J. P. Brebiüs en Jhr. J. W. VAN 
SiJPENSTEYN, bij hunne aanvrage om concessie voor de 
Zuiderlijn. 

4®, Het comité opgerigt door den Heer Süermond'^', 
dat, bij zijne aanvrage van Junij 1858, wel niet direct 
de concessie verzocht voor den aanleg en de exploitatie 
van den weg tusschen Willemsdorp en Rotterdam , maar 
de volgende verklaring of aanbieding in zijne aanvrage 
had opgenomen: 

„ dat zij (de adressanten) de voorloopige concessie 
„van de lijn van Rotterdam langs Dordrecht tot 
„Willemsdorp, ter lengte van 30 Ned. mijlen, en die 
„van Moerdijk tot Breda, ter lengte van 18 Ned. mij- 
„len, zouden hebben aangevraagd, ware het hun niet 
„bekend, dat eene aanvrage om concessie voor die lij- 
„ nen reeds door anderen was gedaan ; dat zij zich even- 
„ wel gaarne bereid verklaren , om met die anderen over 
„deze lijnen in onderhandeling te treden of ook voor 
„deze lijnen de voorloopige concessie op nader te re- 
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„gelen voorwaarden aan te nemen, bijaldien de Eege- 
„ring dit mogt verlangen, of de tegenwoordige aan- 
„ vragers van die concessie voor die lijnen mogten afzien". 

Deze aanbieding of verklaring had aanvankelijk tegen- 
stand in het comité ondervonden, zoodat zelfs een der 
leden, enkel om die reden zich afscheidde. 

Zoo het comité dan ook tot die verklaring is over- 
gegaan, was het hoofdzakelijk om de overweging dat 
de Regering, volgens de memorie van toelichting van 
1857, en de Tweede Kamer der Staten-Generaal , vol- 
gens het voorloopig verslag van 10 November 1857, 
zich voor de rigting des spoorwegs , van Rotterdam 
uitgaande , verklaard hadden , en de Regering de aan- 
vrage van den Heer J. P. Bredius in overweging 
hield, die men niet wilde tegenwerken. Men begreep 
dat elke andere aanvrage voor de verbinding van den 
Zeeuwsch-Limburgschen spoorweg met het Noorden van 
het Rijk , op het toenmalig standpunt der Regering 
slechts moeijelijkheden zou aanbrengen , en daardoor het 
belang der Nederlandsche spoorwegen niet zou bevor- 
derd worden. 

Het comité was echter ook toen reeds overtuigd van 
de bezwaren die aan de exploitatie der lijn van Rotter- 
dam tot Breda, verbonden zijn. Het beschouwde die 
lijn niet voordeelig voor de onderneming; velen der le- 
den gaven de voorkeur aan de lijn van Maarsbergen 
tot 's Hertogenbosch , die men meerdere algemeene be- 
langen toekende , en die men vermeende dat de onder- 
neming meerdere voordeden zou opleveren ; men begreep 
echter dat het van belang was , om het stelsel der Zui- 
der spoorwegen in zijn geheel onder één onderneming 
te brengen. Het zond daarom , bij geleidende missive 
onmiddelijk een afdruk van de aanvrage om concessie 
aan de gemeentebesturen en kamers van koophandel 
te Rotterdam en Dordrecht, met verzoek om medewer- 
king , en aan den Heer J. P. Bredius met de verkla- 
ring, dat de adressanten de grootste medewerking ten 
opzigte van zijne en hunne aanvrage van concessie 
ernstig wenschten en daarvoor geheel bereid waren. 

Later en wel den 26®*^^ Julij 1858 werd het comité 
onderrigt dat de Heer J. P. Bredius de lijn van Breda 



192 

tot Maastricht, in plaats van die over Bilsen tot Luik 
gevraagd had en dezelfde rigting van lijn had aange- 
nomen die het comité had vastgesteld en die in mijne 
y^ Bijdrage tot de kennis van het belang der Nederlandsche 
spoorwegen^^ was aangeprezen. 

Wanneer men die verschillende aanvragen dus nagaat, 
dan vereenigde toenmaals geen der aanvragen beter de 
belangen van Dordrecht, van Schiedam, en van de 
overige steden langs den Hollandschen spoorweg dan 
de gecombineerde aanvragen van de Hollandsche spoor- 
wegmaatschappij en van het comité des Heeren Süer- 

MONDT. 

Alleen voor Eotterdam kan het van eenig belang 
beschouwd worden om de ontwerpen van ' den Heer 
J. P. BeediüS bij voorkeur te ondersteunen , omdat die 
althans voor het oogenblik aan de stad een terminus 
van spoorweg verzekerden, en dit welligt als een voor- 
deel kan beschouwd of aangenomen worden. 

Dit voordeel zou echter niet kunnen verkregen wor- 
den dan met benadeeling der steden, die bij de aan< 
sluiting der spoorwegen te Eotterdam belang hebben; 
en opmerkelijk is het dat de Eegering, de kamer van 
koophandel en het spoorweg-comité der stad Dordrecht, 
bij voorkeur de ontwerpen van den Heer J. P. Bredius 
ondersteunden, waardoor in de belangen der stad niet 
volkomen voorzien werd, zoo als wij hiervoren hebben 
aangetoond. 

Vermoedelijk is men dus door den drang der omstan- 
digheden mede gesleept, of heeft men begrepen dat 
men in Eotterdam een bondgenoot zoeken moest, en, 
bij den tegenstand die de ontworpen spoorweglinie daar 
vroeger ondervonden had, het raadzaam was aan die 
stad een uitsluitend belang te verzekeren. 

Het is bekend dat de aanvrage om concessie van de 
Hollandsche spoorwegmaatschappij en die van de Bel- 
gische maatschappij der spoorwegen van Antwerpen tot 
Eotterdam , althans voorloopig geen gunstig onthaal 
vonden, en alleen de aanvragen van den Heer BrediüS 
en van het comité Süermondt in aanmerking kwa- 
men. 
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Beide deze aanvragen zijn door de Regering in 
ernstige overweging genomen » althans het comité 
SuEBMONDT (en dus wederkeerig ook zeker den Heer 
Bbedius), werd door den Heer Minister van Binnen- 
landsche Zaken, bij missive van den 26*'*®" Julij 1858, 
no. 196, 3*^® afdeeling (Waterstaat), in bedenking ge- 
geven, om zich met den Heer BrediüS omtrent het 
aanleggen van een' spoorweg van Rotterdam over 
Dordrecht, Breda, Tilburg en Eindhoven, tot Roer- 
mond eB Maastricht te verstaan, terwijl verder in die 
missive werd te kennen gegeven dat de Regering den 
aanleg van een' spoorweg van Vlissingen naar de Duitsche 
grenzen nuttig achtte, maar voor die lijn geene verdere 
toezegging kon gegeven worden dan dat haren aanleg 
met ondersteuning van het Rijk kan worden ondernomen, 
zoodra de toestand van de schatkist het veroorlooft. 

Aan dit verlangen van den Heer Minister van Bin- 
nenlandsche Zaken werd voldaan, en op uitnoodiging 
van het comité Suermondt had er een overleg met 
den Heer Bbedius plaats , dat echter zonder gevolg was* 

De uitslag der overwegingen van het comité zal men 
echter het best kunnen beoordeelen door het antwoord 
van het comité aan den Heer Minister van Binnenland - 
sche Zaken, in dato 4 Augustus 1858, gedeeltelijk hier 
mede te deelen : t 

„Wij hadden de eer enz. 

„Zij vertrouwen hunne beschouwingen en den uit- 
„slag van het onderhoud met den Heer Bredius eer- 
„biedig aan het verlicht oordeel van Uwe Excellentie 
„te mogen onderwerpen. 

„ Zij hebben met genoegen mogen opmerken , dat de 
„Begering de rigting der voorgestelde lijnen konde 
„goedkeuren, en dat ook de aanleg van een' spoorweg 
„van Vlüszngen naar de Duitsche grenzen nuttig is 
„ geoordeeld. 

„Zij hebben daarentegen met leedwezen moeten op- 
„ merken , dat de aanleg des spoorwegs van Tilburg tot 
„ ^sHertogenbosch niet in de missive Uwer Excellentie ver- 
„ meld was en dat de Regering voor de lijn van Vlissin' 
y^gen tot Roosendaal geene verdere toezegging heeft 
„kunnen geven, dan dat hare aanleg met ondersteuning 

13 
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y, van het Bijk kan worden ondernomen , zoodra de toe- 
„ stand van de schatkist dit zal veroorloven. 

,, Zij vermeenen echter, dat deze voorwaarden en ook 
,, de strekking der missive van Uwe Excellentie aan- 
„ duiden : 

1®. „dat het de wensch der Regering is om den 

„aanleg des wegs van BoUerdam tot Breda 

„vóór dien van Vlissingen tot Roosendaal te 

„ verzekeren. 

2^. „dat het mede de ernstige wensch der Segering 

„is, om ook de lijn van Vlissingen tot üoosen- 

„daal tot stand te brengen. 

„ Zij vertrouwen dan ook , dat beide deze voorwaar- 

„ den te vereenigen zijn met het doel dat zij zich van 

„den aanvang y bij de aanvrage der concessie, hebben 

„voorgesteld, wanneer de concessie voor de beide lijnen 

„ niet van elkander gescheiden wordt , en wanneer de 

„toezegging van de ondersteuning des Rijks wel over 

„ een langer tijdvak , maar voor de gezamenlijke lijnen 

„wordt toegekend. Zij vermeenen dan ook, dat zij van 

„ hun oorspronkelijk voornemen niet mogen afwijken , en 

„ zij daarvoor mogen opmerken : 

1^. „dat de combinatie is tot stand gebragt, voor 
„de uitvoering der wegen, die in de aanvrage 
„van concessie van Junij 1858 aan Z. M. den 
„Koning eerbiedig zijn voorgedragen. 
2^. „Dat zij overtuigd zijn dat alleen zoodanig eene 
„vereeniging van wegen gunstige opbrengsten 
„zal opleveren. Wordt namelijk de weg van 
„ Vlissingen tot Roosendaal en die van Tilburg tot 
f,^8 Hertogenbosch niet in de concessie opgeno- 
„ men , dan wordt aan de onderneming het groote 
„belang van den transito-handel ontnomen, en 
„ wordt eene geheele provincie en de belangrijke 
„ hoofdstad eener andere provincie van het net 
„van spoorwegen uitgesloten. Voor die wegen 
„zou de weg van Rotterdam tot Breda in de 
„ plaats treden , maar ontvangen inlichtingen ge- 
„ ven ons de verzekering , dat de brug over de 
„rivier de Maas te Rotterdam ^ en die te Moer- 
„dijk over het Hollandsch diep^ door de eischen 
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t 

„ van scheepvaart en waterafvoer , nog voor 
„ geen uitvoering vatbaar zijn , zoo dat men zich 
„bepalen moet tot den aanleg des wegs van den 
„linker Maasoever over Rotterdam tot Willema" 
„ dorp , en van dien van Moerdijk tot Breda. 
„Die weg zal dus niet zijn aangesloten met de 
„ Hollandsche» en Rijnspoorwegen , en ook de 
„ verbinding met de JBEollandsche koopsteden aan 
„de eene zijde zal slechts onvolkomen bereikt 
„zijn, terwijl aan de andere zijde Antwerpen 
„eenen zekeren, korteren en onafgebroken weg 
„met een gedeelte van het nijvere Duitschland 
„ over Nederlandsch grondgebied verzekerd 
„wordt, en wel zonder dat men tegen dit na- 
„deel het voordeel eener Hollandsche zeehaven 
„ kan overstellen , waardoor aan de concurrentie 
„ van Antwerpen het hoofd wordt geboden , en 
„waardoor aan Nederland de Amerikaausche 
„handel en in het algemeen de transito-handel 
„verzekerd kan worden, terwijl het maar al te 
„veel bekend is, hoe die handel zich tegen woor- 
„dig ï\SLSir Antwerpen^ CalaiSj JBremen^ Hamburg 
„ enz., ten nadeele van Holland verplaatst heeft (1). 

3*. „dat men het mogelijk acht de vereischte ka- 
„pitalen te verkrijgen voor de lijnen, die in de 
„ aanvrage van concessie zijn opgenomen , maar 
„ dat men die verzekering niet zou durven geven , 
„ wanneer de lijnen van Vlissingen tot Roosendaal 
„en die van Tilburg tot *8 Hertogenbosch werden 
„ uitgesloten. 

4®. „dat eene onbepaalde toezegging van ondersteu- 
„ning zoodra de toestand van de schatkist dit 



(I) Om hiervan een bewijs te geven kan nog strekken het volgende berigt, 
overgenomen nit de Nieuwe Rotterdammer courant van 115 Maart 1859: 

j» Berlijn 13 Maart ('s morgens.) Door de commissie voor het budget in 
m de tweede kamer is voorgesteld om de kosten voor de consulaten-gene- 
m raal te Antwerpen , Kopenhagen , Madrid en Rotterdam op het budget 
» te doen vervallen. Alleen tegen de opheflSng van het consulaat-generaal 
jy te Rotterdam had de Regerings commissaris geen gcwigtige bedenkingen ; de 
m overige meende hy echter te moeten behouden. Daar het voorstel ech- 
» ter b\j de meerderheid der commissie ondersteuning vond werd de aan- 
tt neming der kamer aanbevolen." 
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,, veroorlooft , geen zekerheid aanbiedt voor de 
„voltooijing van den spoorweg, en het zelfs te 
„vreezen is, dat de minder gunstige toestand 
,, van de lijn van Rotterdam tot Roermond en 
„ Maastricht^ met twee rivierovergangen , in het 
„vervolg aanleiding zal geven tot beschouwin- 
„ gen , die de uitvoering der Vlissingsche lijn zul- 
„len bemöeijelijken , zoo niet onmogelijk maken. 

5® „dat de opofferingen, die er van het Rijk moe- 
„ten gevorderd worden, steeds toenemen, zoo 
„als de ondervinding reeds al te veel geleerd 
„ heeft , en die vooral bij enkele lijnen aanzienlijk 
„zullen vermeerderen. 

„De aanvragers moeten intusschen erkennen, dat er 
,,bezwaren tegen hunne ontwerpen kunnen bestaan , na« 
„meiijk: 

1®. „dat de Regering eene prioriteit aan den weg 
„van Rotterdam tot Breda wil toekennen, ter- 
„wijl die niet in de aanvrage was aangeboden. 

2^. „dat de verlangde ondersteuning van het Rijk 
„eenig bezwaar voor de schatkist kan hebben. 

„ Zij vertrouwen echter , dat die bezwaren zijn op te 
„heffen, door hunne ernstige pogingen, om daarin te 
„gemoet te komen, en door zich bereid te verklaren 
„om de volgende voorwaarden aan te nemen: 

1^. „dat zij de voorkeur zullen geven aan de lijn 
„van Rotterdam tot Breda^ hoewel die vroeger 
„niet door hen was aangevraagd. 

2°. „dat alzoo de uitvoering van den weg van 
,y Rotterdam tot Breda in minder tijd, dan dien 
„ van Vlüsingen tot Roosendaal verzekerd zal 
„worden, of aan de eerste een prioriteit van 
„aanleg zal worden toegekend, zoo als de Rege- 
„ring zal voorstellen. 

3°. „dat de ondersteuning die van Rijkswege moet 
„ verleend worden , over een langer termijn strek- 
„ ken zal voor den weg van Vlissingen tot Roosen^ 
„ daal , dan wel voor de lijn van Rotterdam tot 
y, Breda f Roermond en Maastricht^ 

De uitslag van het overleg met den Heer Bbbdiüs 
kan het best blijken uit zijne mondelinge en schriftelijke 
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verklaring , die in den brief was opgenomen , en die wij 
hier overnemen. 

„Ik ben bereid om, wanneer de Regering alsnog 
„ mogt goedvinden de lijn van Roosendaal naar Vlisdngen 
„ in de te verleenen concessie op te nemen , en daaraan 
,, gelijke ondersteuning en garantie van interest toe te 
„kennen als aan de goedgekeurde lijn van Rotterdam 
„ op McMstricht, mij aan zoodanige beslissing te onder- 
„ werpen en ook op dien voet over den gezamentlijken 
„aanleg en exploitatie dier lijn te onderhandelen, mits 
„de prioriteit van aanleg aan de lijn van Rotterdam 
„over Dordrecht naar Breda worde voorbehouden. 

„Ik gevoel mij echter noch geroepen noch bereid 
„ eenige wijzigingen te vragen in de thans goedgekeurde 
„lijn van Rotterdam over Dordrecht ^ Breda» Tilburg, 
f y Eindhoven op Roermond en Maastricht » als zijnde ge- 
„heel en zonder eenige wijziging de lijn, welke laatst 
„door mij zelven is gevraagd." 

Men mag in onzekerheid verkeeren of de Heer Bbe- 
DIUS, door zich de prioriteit van aanleg aan de lijn 
▼an Rotterdam over Dordrecht naar Breda voor te be- 
houden, het belang van die lijn bevorderde, maar op 
het standpunt, waarop hij zich geplaatst had, mag men 
ze wel als gewettigd en geregtvaardigd achten. 

Intnsschen verdient eenige nadere toelichting het 
gedeelte van den brief, waarin gezegd wordt, dat ont- 
vangen inlichtingen de verzekering geven dat de brug 
over de rivier de Maas te' Rotterdam, en die te Moer- 
dijk over het HoUandsch Diep, door de eischen van 
scheepvaart en waterafvoer , nog voor geen uitvoering 
vatbaar zijn, zoo dat men zich bepalen moet tot den 
aanleg des wegs van den linker Maasoever over Rotter- 
damtot Willemsdorp, en van dien van Moerdijk tot Breda. 

Wat de brug over de Maas betreft, dit steunde op 
de beslissing in de zitting van den gemeenteraad van 
Rotterdam vijf dagen vroeger (29 Julij 1858) genomen, 
waarin de navolgende resumtie van het oordeel over de 
brug over de Maas gegeven werd, naar aanleiding van 
het verslag van deskundigen : 

„De Voorzitter resumeert den eigenlijken stand der 
„zaak. Hij doet daarbij uitkomen dat men voorname- 
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y^lijk heeft gezocht naar het middel om de binuenland- 
,,sche scheepvaart niet te belemmeren; dit nu is niet 
fy anders te verkrijgen dan door de rigting van den 
„ Stormpolder aan te nemen. De deskundigen , wier 
ff advies werd ingewonnen , zochten alleenlijk naar de 
y, gemakkelijkste en minst kostbare brug; dan zou zeer 
,f zeker de brug beneden de stad het verkieslijkst zijn , 
9, maar wanneer men het oog vestigt op het belang 
y, van onzen handel en scheepvaart) dan komt men 
^; geenszins tot die conclusie. Spreker behoeft slechts 
„te wijzen op hetgeen gebeurd is met 's Gravendeel 
„en Nieuwendam en op de nadeelige gevolgen die 
„ daaruit voortsproten. De rigting langs den Stormpolder 
„blijft dus de eenig wenschelijke. Mogt men evenwel 
„andere plannen kunnen opperen, die evenmin belem- 
„ mering baarden dan het plan van den Stormpolder, 
„ dan zoude de raad die in nadere overweging kunnen 
„nemen. Spreker stelt thans voor dat aan de com- 
„ missie te Dordrecht zal worden geantwoord , dat deze 
„gemeente de spoorwegverbinding over Dordrecht en 
„Kotterdam met de Belgische en Rijnspoorwegen wen- 
„ schelijk acht door middel eener brug langs den Storm- 
„polder, welke brug dan hoog genoeg zou dienen te zijn 
ff dat er alle schepen onder door kunnen varen, verkla- 
„rende deze gemeente zich gelijktijdig bereid om elk 
„ beter plan in overweging te nemen , dat door de 
„Dordtsche commissie mogt worden aangegeven." 

Dit voorstel werd bij acclamatie aangenomen, en dit 
had voorzeker eene gewigtige beteekenis met het oog 
op de conclusie van de technische commissie, ten aan- 
zien van de verschillende voorgestelde overbruggingen 
van de rivier de Maas in haar rapport van Febru- 
arij 1858 uitgebragt; en waarin gezegd wordt, dat wel 
is waar het ontwerp van brug bij den Stormpolder, de 
scheepvaart en het vervoer over den spoorweg niet 
zoude beperken, maar die brug zoo kostbaar zou we- 
zen, dat men vreezen moet daardoor de uitvoering van 
den spoorweg te verhinderen. 

Na deze beslissing van den Rotterdamschen ge- 
meenteraad kon men niet anders dan een hevigen te- 
genstand van de zijde van Rotterdam verwachten. 
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Men moet dan ook hierbij in acht nemen dat de 
technische commissie > in haar gemeld verslag , niet al- 
leen de voor* en nadeeten bij overbrugging der rivier 
de Maas in hun geheel heeft overwogen en die met 
onpartijdigheid heeft nagegaan, maar ook dat niemand 
bij magte is om een beter plan in overweging te geven, 
dat aan de bezwaren van de scheepvaart voldoet, daar ' 
men aan aan die bezwaren niet anders te gemoet kan 
komen dan door het aannemen van een hooge brug, 
waaronder de schepen kunnen doorvaren of van be- 
weegbare bruggen , hetzij dit laatste geschiede in het 
stroombed der rivier, hetzij, vermoedelijk op meerkost- 
bare en misschien ook moeijelijker wijze , over afzon- 
derlijke kanalen; in welke beide gevallen dezelfde be- 
zwaren van oponthoud en vertraging voor de scheepvaart 
blijven bestaan. 

Wat eindelijk de brug bij Moerdijk betreft, dit 
steunde op de buitengewone kosten , die voor den 
aanleg van die brug door de eischen van waterafvoer, 
gevorderd werden , en waardoor het te voorzien was , 
dat het Hollandsch Diep met stoombooten moest wor- 
den overgegaan. 

Wij komen hierop nader terug en zullen dus nu over- 
gaan tot de eenvoudige vermelding dat bij missive van 
den Heer Minister van Binnenlandsche Zaken van 
2 October 1858, no. 124, 3e afd. (Waterstaat), het 
comité van den Heer Suermondt , en den Heer 
J. P, Bbedius, nu in vereeniging met den Heer Jhr. 
J. W. VAN SiJPENSTEiJN, andermaal werden uitgenoo- 
digd, om zich over den aanleg van den spoorweg van 
Sotterdam over Dordrecht, Breda, Tilburg en Eind- 
hoven tot Roermond of Yenlo, te verstaan, maar dit 
mede zonder gevolg bleef. 

De redenen die daartoe hebben aanleiding gegeven 
behooren tot het tegenwoordige, niet tot het verledene 
of tot de geschiedenis der aanvragen. Zij worden nog 
door de Regering in overweging gehouden, zoodat ik 
vermeen niet geregtigd te zijn, daarvan iets meer yoor 
het tegenwoordige mede te deelen. 

Wil zullen dus nu trachten de voor- en nadeelen voor- eunadc 

•11.. i_ j. 1. 1. 1 bydelynvan. 

van deze lijQ aan te geven, waarvoor men net best zal terdam tot bi 
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doen , het verslag van de Tweede Kamer der Staten- 
Generaal , de verschillende adressen van Dordrecht , 
Rotterdam en andere steden ^n de voor- en tegenbe- 
strijdingen te raadplegen. 

Het is dan in de eerste plaats niet te ontkennen , dat 
men met deze lijn Dordrecht) de oudste koopstad van 
Holland in het spoorwegnet zou begrijpen en dit ernstige 
overweging verdient ; maar iets anders is het of Rot- 
terdam daardoor kunstmatig van alle markten zou wor- 
den verwijderd , waarop wij nader bij de vergelijking 
der afstanden voor Amsterdam en Rotterdam meer be- 
paaldelijk terug komen. 

Zeker is het dat Dordrecht voor het tegenwoordige 
in vele opzigten gunstiger gelegen is dan eenige koop- 
stad des Rijks en men haar langs den natuurlijken wa- 
terweg uit zee kan bereiken ; maar die waterweg is niet 
zonder gebreken en wanneer later Amsterdam zijn ont- 
werp van de doorgraving van Holland op zijn smalst , 
of Rotterdam de verbetering van het Brielsche zeegat 
verkregen heeft, zal Dordrecht bij deze koopsteden toch 
moeijelijk kunnen vergeleken worden. Daarentegen heeft 
zij een aanmerkelijk voordeel in hare ligging voor de 
Rhijnvaart, daar die van Rotterdam langs Dordrecht 
moet gaan , en men dus de vaart tusschen Dordrecht en 
Rotterdam kan uitsparen , wanneer de insulaire positie 
van Dordrecht door den spoorweg zal hebben opge- 
houden te bestaan, en zij dus van die gunstige ligging 
voldoende partij zal kunnen trekken. 
Bed^kingen door jf a dit in het algemeen , in het belang van Dordrecht 
der Staten Generaal te hebben Opgemerkt, zal men nu moeten nagaan de 
^ï^vaTkotterdam bezwarcu die in het Voorloopig Verslag van de Tweede 
tot Breda. Kamer der Staten Generaal, tegen de rigting van Rot- 

terdam langs Dordrecht naar Breda zijn aangevoerd» 
te weten ; 

„Tegen de rigting van Rotterdam langs Dordrecht 
„naar Breda pleiten vooral ook de moeijelijkheden , aan 
„den overgang van het Hollandsch Diep verbonden. 
„De Regering wil voor dien overgang een stoomvlot 
„ bezigen , maar men ziet op tegen dit middel , dat 
„niet ligt op den du'ir aan de behoefte voldoen 
„zaL Te Ruhrort waar het stoomvlot met de daartoe 
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behoorende kunstwerken ruim twee millioen gulden 

gekost heeft , beantwoordt het niet aan de verwachting. 

Aan het gebruik daarvlln op een water als het Hol- 
,^landsch Diep zijn ontwijfelbaar nog grooter bezwaren 
„ verbonden, 's Winters bij stormachtig weder zal het 
„"afdrijven; en het volkomen zuiver sluiten aan den 
yy weg niet dan met de uiterste moeite te bereiken zijn. 
„ Zoowel bij zware vorst als bij ijsgang is een stoomvlot 
^^niet te gebruiken, en zou dus de geregelde dienst 
y^ langs den spoorweg voor korteren of langoren tijd ge- 
„ stremd zijn. Wilde men , om het gebruik van dit kost- 
yy bare en gebrekkige hulpmiddel te vermijden , eene 
,, brug naar den Moerdijk liggen, men zou misschien 
^^ slagen, maar dan toch niet dan met overgroote kos- 
yyten, door sommigen op 7 millioen geschat. Te gelijk 
,^ zou .door zulk een brug ons verdedigingsstelsel on« 
^^ twijfelbaar zeer worden benadeeld. Sommigen voeg- 
yy den er bij , dat de rigting van Eotterdam over den 
y, Moerdijk naar Breda nog uit een ander oogpunt, be- 
y, denkelijk scheen. Aan den Antwerpschen handel zou 
„daardoor eene gelegenheid te meer worden verschaft 
„om over ons grondgebied goederen naar den Rhijn 
„en 2elfs naar Kheine te doen vervoeren." 

Nadat het gemeentebestuur van Dordrecht met be- „)EiJJJ^^'^fi}p«®* 
trekking tot den overgang van het HoUandsch Diep ver- 
klaard heeft , dat aan het bezigen van stoomvlotten in 
deze niet moet gedacht worden , omdat het als eene on- 
volkomene gemeenschap daarstellende, niet is aan te. be- 
velen , en bezwaar in de exploitatie van den spoorweg 
zou opleveren , zou het overbodig kunnen geacht wor- 
den over den overgang van het HoUandsch Diep met 
een stoomvlot te spreken. Daar het mij echter zoo zeker 
niet toeschijnt of de bezwaren tegen de brug te Moer- 
dijk hare uitvoering niet zullen verhinderen, zoo ge- 
biedt de onpartijdigheid mij hier enkele opmerkingen 
in het midden te brengen. 

Het schijnt dat men van deze wijze van overtogt, 
auch geen juist denkbeeld vormt zoo als men uit het 
gebruik vali het woord „stoomvlot" zou mogen afleiden, 
daar het zoowel te Buhrort, j^ls in Schotland bij de 
Firth en de Tay eenvoudig stoombooten zijn, die op 
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het dek van spoorstaven voorzien worden, waarop de 
waggons langs hellingen geladen worden. Te Ruhrort 
en Homburg. geschiedt die overlading niet alleen langs 
de hellende vlakken maar in gewone omstandigheden 
door zeer vernuftige inrigtingen, die opzettelijk voor 
de overlading der waggons aan beide oevers der rivier 
zijn opgerigt. Ik zal niet beslissen of deze hoogst kost- 
bare inrigtingen daar volstrekt vereischt werden, maar 
ik ben overtuigd dat men te Moerdijk en te Willems- 
dorp door eene betere en juistere toepassing, dan te 
Buhrort en Homburg heeft plaats gehad, van de mid- 
delen die aan de Firth met hellende vlakken gebezigd 
worden, op veel minder kostbare wijze aan de behoeften 
zal kunnen voldoen. De kosten van deze inrigtingen 
zullen geen twee millioen bedragen. Dat er echter 
aan het gebruik van zoodanige stoomboot op een. water 
als het HoUandsch Diep groote bezwaren verbonden 
blijven, is niet te ontkennen. Ik mag evenwel opmer- 
ken, dat ik in den winter van 1854 op 1855 toen de 
rivieren zoo zeer met ijs bezet waren, dagelijks de ge- 
steldheid van de rivier het HoUandsch Diep en van het 
ijs tusschen Moerdijk en Willemsdorp heb doen opne- 
mien, en de overvaart gedurende al dien tijd mogelijk 
was, wanneer men de havens openhield, en wanneer 
mien het bezwaar van het oponthoud niet te veel in 
aanmerking nam; daar het niet te ontkennen is, dat 
er omstandigheden bestaan, waarbij men een gunstig 
oogenblik voor de overvaart moet afwachten, waardoor 
mien oponthoud zal ondervinden, dat niet alleen onaan- 
genaam is, maar ook het bezwaar heeft van de gere- 
gelde dienst op den spoorweg onmogelijk te maken. Men 
zal echter zulk eene stoomboot ook bij vorst en ijsgang 
kannen gebruiken, mits het HoUandsch Diep zich niet 
gezet heeft, wat niet dan hoogst zelden plaats heeft, en 
behalve in die oogenblikken, wanneer de rivier te veel 
en vooral met gezond of sterk ijs overdekt is, zoodat de 
stoomboot niet de kracht heeft om er zich door te drin- 
gen. Bij stormachtig weder, vooral in den winter zal 
het gewaagd zijn, de geladen wagens met^de stoom- 
boot over te brengen, daar zij dan te veel opperlast 
verkrijgt en te veel aan den wind is blootgesteld. Het 
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is dus uiet te ontkennen dat er zeer groote bezwaren 
bij het gebruik van een stoomboot met hellende vlak* 
ken overblijven en zoo ik die inrigtingeu, in mijn rap- 
port van November 1S55, het Dordtsche comité heb 
aangeraden, zoo was het na de volgende overweging, 
die ik hier overneem: 

y^Bij de keuze der rigting moet er in de eerste plaats 
y, beslist worden of men het Hollandsch Diep al dan 
„ niet met eene vaste brug zal overgaan. 

„ Deze beslissing verdient meer bijzonder overweging 
,yOm de groote breedte van de rivier het Hollandsch 
„Diep en om de reuzenwerken, die voor het bouwen van 
„ eene brug over eenig punt dezer rivier vereischt worden. 

„De aanleg van zoodanige brug zou alleen welligt 
„ meer kosten dan de geheele verlenging, en het is daarom 
„ niet gewaagd te zeggen , dat er aan hare uitvoering 
„ te véle financiële bezwaren verbonden zijn en dat men 
„beter moet achten, vooralsnog die brug niet uit te 
„ voeren." 

De groote kosten eener brug te Moerdijk zullen ook 
zeker overweging verdienen , hoewel die reden alleen , 
mij althans niet er toe zoude leiden, om een ontwerp 
geheel af te keuren. 

De gemeentebesturen van Rotterdam, Dordrecht en 
Breda vermeenen, dat db kosten van het leggen eener 
vaste brug zeer overdreven zijn, en de brug te Moer- 
dijk niet meer dan vijf millioen gulden behoeft te kosten. 
Dit moet op eene dwaling berusten, en zoo ik in 1855 
de kosten voor die brug globaal geschat heb op 8 mil- 
lioen gulden; een meer naauwkeurig onderzoek geeft 
mij nu de overtuiging dat geen Ingenieur de kosten 
eener brug over het Hollandsch Diep, die aan de ver- 
eischten van waterafvoer voldoet , en voortdurend voor 
het spoorwegvervoer bestand is , voor minder dan 10 mil- 
lioen gulden kan waarborgen. Hierbij dient in aan- 
merking genomen te worden dat op de kosten eener 
brug te Moerdijk drukken : 

1*. De renten van het kapitaal van aanleg , die men, 
tijdens de constructie der brug , aan de aandeelhouders 
moet uitbetalen, en die men bij de begrooting voor 
ondernemingen in rekening behoort te brengen ; 
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2^. de kosten van de aansluiting met Hen Antwerp- 
schen spoorweg. 

Evenzeer moet bet op eene dwaling berusten dat 
men veilig zou kunnen aannemen dat de kosten van de 
brug te Moerdijk , met die van de bruggen voor Rot- 
terdam en Dordrecht te zamen minder zijn dan de kosten 
voor de overbrugging in de lijn van Maarsbergen naar 
's Hertogenbosch geraamd ; en vermoedelijk is die dwa- 
ling ontstaan uit de oorzaak , zelfs niet door de tegen- 
standers van de lijn van Rotterdam naar Breda opge- 
merkt, dat alle opgaven uit de Regeringsvoorstellen ge- 
put zijn , en het onopgemerkt gebleven is dat bij de 
berekening van de kosten der bruggen , dubbel spoor 
in de lijn via Maarsbergen en enkel spoor in de lijn 
via Dordrecht aangenomen is. Wij komen echter hier 
mede op terug. 
seschouwingen Het bezwaar dat ons verdedigingsstelsel ontwijfelbaar 
ylm eene b^^te door de brug te Moerdijk zou worden benadeeld, moet 
tedSmg^ to? het ik bekennen dat mij bij de eerste lezing vreemd voor- 
rerdedigingBsteisei. fcwam. Ik had mij het tegenovergestelde altijd voor- 
gesteld, en dit welligt te meer omdat men zoo ligt ge- 
neigd is de bezwaren over het hoofd te zien, die zich 
kunnen opdoen tegen een ontwerp dat men voorstaat. 
Het schijnt echter de volgende beschouwingen niet 
zonder gewigt zijn. * 

Wanneer de brug te Moerdijk wordt uitgevoerd , 
dan kan de vijand, die uit het Zuiden opdaagt, vrij en 
onverhinderd tot in het hart van Holland, tot de uit- 
gebreide arsenalen van Dordrecht en Delft , zelfs tot 
den zetel der Regering doordringen zonder eenige be- 
langrijke vesting of versterkte plaats te ontmoeten. Niet 
alleen zullen de inrigtingen voor handel en nijverheid 
dus niet beschermd zijn , maar het is ook bekend , dat 
met de inneming van den zetel eener Regering, de 
onafhankelijkheid der natie of minstens de voortdurende 
zelfstandigheid van den Staat verloren gaat. Men mag 
dit eene ernstige overweging wel waardig keuren , want 
hoe groot voorstander van de spoorwegen men wezen 
moge, en hoewel men handel en nijverheid niet geheel 
aan de verdediging moet opofferen , zoo mag het om- 
gekeerde evenmin plaats hebben , en mag men de natio- 
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naliteit van het land niet door eene onderneming op 
het spel zetten. 

Volgens het adres van het gemeentebestuur van Dor- 
drecht , wordt door deskundigen hierin geen bezwaar 
gezien 9 veel meer in het leggen van eene lijn (ver- 
moedelijk de Maarsbergsche lijn) die tot in het hart des 
lands voert. Ik zou na het voorgaande vermeenen, dat 
ook die bewering op eene dwaling berust, en dit te 
meer daar toch zeker de aanmerking van de Tweede 
Kamer der Staten-Generaal gegrond was op beschou- 
wingen van de militaire leden , waarvan men aan de 
Heeren Delprat en Storm van 'sGravesande niet 
eene buitengewone kennis als militair Ingenieur zal ont- 
kennen. Daarenboven wordt men in dit gevoelen ver- 
sterkt door eene andere authoriteit in de krijgskunst 
I, de Oud Soldaat" die aan de lijn van Maarsbergen 
voor de verdediging de voorkeur geeft , en de uitvoe- 
ring der brug te Moerdijk niet voorstelt. 

Mijns inziens zal men in het bezwaar alleen kunnen 
voorzien door versterkingswerken aan te leggen te Moer- 
dijk en te Willemsdorp , of wel door de brug over het 
Hollandsch Diep in oorlogstijden af te breken of te la- 
ten springen; en dit enkel omdat men die niet verdedi- 
gen kan. Men mag dan echter vragen welke de kos- 
ten zijn der werken die voor de verdediging van den 
toegang tot de brug vereischt worden. Oppervlakkig 
beschouwd schijnen die kosten belangrijk te zullen zijn, 
maar het geldt hier een militair belang, waarover al- 
leen de Ingenieurs der militaire genie kunnen oor- 
deelen. 

Het afbreken , in oorlogstijden van eene brug als die 
te Moerdijk , moet men niet ligt achten. Men ruimt 
niet gemakkelijk millioenen ponden ijzer weg die met 
zorg en stevig aan elkander verbonden en geklonken 
zijn , zoodat men zich genoodzaakt zou zien , om , in 
die gewigtige oogenblikken die niemand voorzien kan, 
de brug te laten springen, en men het belangrijkste 
kunstwerk dat ooit in Nederlan^ is uitgevoerd , dat met 
millioenen begroot, en door het Rijk bekostigd moet 
worden i aan de eerste oorlogskans zou moeten prijs 
geven. 
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ordeeiingvan Men bestrijdt ook Verder de bewering dat aan den 
intwerpsc en ^y,t^ej.pgcjiejj handel eene gelegenheid te meer wordt ver- 
schaft, om over ons grondgebied goederen naar den Ehijn 
en zelfs naar Eheine te doen vérvoeren, waarvoor men 
beweert dat de afstand voor Antwerpen langer over 
Dordrecht en Rotterdam dan over Maarsbergen is. Men 
vergeet echter dat de opmerking in het Voorloopig Ver- 
slag niet zou gedaan zijn , wanneer men daarbij niet op 
het oog had , de latere noodzakelijkheid eener tweede 
verbinding in de rigting van Grave , Nijmegen en Arn» 
hem , daar tot heden alle beschouwingen hebben aan- 
getoond , dat men of wel de voorkeur moest geven , 
aan ééne verbinding over de hoofdrivieren des Rijks 
door het hart van Holland , of wel twee verbindingen 
in het Oosten en het Westen van het land , en alle be- 
kende aanvragen daarop gegrond zijn , ook die van den 
Heer BrediüS voor zijn eerste ontwerp , waarbij , zeer 
te regt, men zich voorstelde de kortste verbinding van 
Rotterdam met Luik en van Arnhem met Luik te ver- 
krijgen , maar waardoor men niet alleen aan Limburg, 
Luxemburg en het zoo rijke Luikerland maar ook aan 
Antwerpen de kortste verbinding met Rheine zou ver- 
zekeren. 
lemmeriBgvan lutusscheu wordt door de kamer van koophandel 
gthfg vwnRot^ en fabrieken te Rotterdam niet ontkend dat de rigting 
mi tot Dor- Rotterdam-Dordrecht nadeelen heeft , maar de groot- 
ste moeijelijkheid niet ligi in de bezwaren tegen den 
overgang van het Hollandsch Diep , maar veeleer in 
de daarstelling der twee bruggen tegenover Rotter- 
dam en Dordrecht, waar met de belangen van het spoor- 
wegvervoer die der veelvuldige nergens zoo drukke 
scheepvaart in botsing komen. Zonder de kosten van 
de brug te Moerdijk in aanmerking te nemen , daar 
hare uitvoering op de tegenwoordige hoogte der we- 
tenschap niet betwijfeld kan worden , is deze bewering 
volkomen waarheid. Het bezwaar van de scheepvaart 
mag niet te ligt geacht worden, en het was daarvoor 
dat de commissie werd ingesteld tot onderzoek van de 
voorgestelde spoorwegverbindingen van Rotterdam met 
België. Die commissie had de scheepvaart gerang- 
schikt naar hare verschillende geaardheid; te weten in: 
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1. Zeeschepen ; 

2. Zeestoombooten ; 

3. Schepen die de bovenrivieren bevaren (Rhijn- 
schepen) ; 

4. Rivier-stoombooten ; 

5. Binnenlandsche schepen die de Zeeuwsche stroo« 
men bevaren ; 

6. Houtvlotten. 

Het bezwaar eener brug voor de zeeschepen en zee- 
stoombooten achtte men om het gering getal, dat boven 
Sotterdam zich verplaatst, niet ernstig en van geen groot 
belang > te meer niet daar het beginsel van een beweeg- 
baar gedeelte in de brug was vastgesteld. 

Om de bezwaren van de Rhijn vaart , strekkende bo- 
venwaarts van de brug te Keulen geheel te voorkomen , 
had men eene hoogte voorgesteld, die betrekkelijk de- 
zelfde was , als men te Keulen heeft aangenomen , en 
die hoogte is de zoo zeer gevreesde van 9,00 el + A. P., 
voor den onderkant der brug. Toch zal men volgens 
de beginselen, in het verslag van die commissie ont- 
wikkeld, nu tot eene nog ongunstiger beslissing, bij ver- 
gelijking met de brug te Keulen, gebragt worden, daar 
de hoogte van den onderkant der brug te Keulen vol- 
gens de toenn)alige ontwerpen door de commissie was aan- 
genomen op 47 voet aan de peilschaal of 50.61 el + A.P. 
terwijl die na de vertoogen van de Ne- 
derlandsche Regering en van dié der ove- 
rige Bhijnoever-Staten gebragt is op 53 
voet of 52.49 el -I-A.P. 



Geeft alzoo een verschil van .... 1.88 el 
en zon de brug te IJsselmonde om in gelijke omstan- 
digheden als die te Keulen gebragt te worden , niet 

ter hoogte van 9.00el + A.P. 

maar ter hoogte van 10.88 el-{-A.P. 

moeten geplaatst worden. 

Met die betrekkelijk gelijke hoogte eener brug te 
IJsselmonde als te Keulen, moet men de belemmerin- 
gen voor de scheepvaart i door de brug te IJsselmonde , 
aldus beschouwen: 
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1^. Dat de groote zeevaart en de zeestoombooten , 
geen belemmeringen van eenig gewigt ondervinden ; 

2<>. Dat de Bhijn vaart, bij eene betrekkelijk gelijke 
hoogte van brug als die te Keulen, minder belemme- 
ring te IJsselmonde dan bij de brug te Keulen zal on- 
dervinden , daar de beweegbare gedeelten in de verdere 
bezwaren der schepen zullen voorzien; 

3^. Dat de rivier-stoombooten in hunne vaart geheel 
onbelemmerd zijn, wanneer zij de schoorsteenen en masten 
naar die hoogte der brug wijzigen; 

4®. Dat de belemmering het grootste is voor de 
binnenlandsche scheepvaart, dat die zal toenemen, naar 
mate het vervoer langs den spoorweg en langs den 
waterweg zich zal ontwikkelen, en voor de schepen 
die de Zeeuwsche stroomen bevaren, altijd zal blijven 
bestaan, omdat het strijken der masten voor deze on- 
mogelijk kan geacht worden; 

5^. Dat de houtvlotten geene belemmering kunnen 
ondervinden. 

De commissie achtte echter de bezwaren voor de scheep- 
vaart bij de brug te IJsselmonde zoo gewigtig, dat zi| 
alleen uit die overweging haar onderzoek verder heeft uit- 
gestrekt dan haar was opgedragen, namelijk tot de brug- 
gen over den Stormpolder en beneden de stad Kotterdam. 

Men zal dus ook nader de bezwaren voor de Zeeuw- 
sche vaart moeten overwegen, en daarvoor kunnen de 
volgende opmerkingen stfökken. 

De binnenlandsche schepen, die de Zeeuwsche stroo- 
men bevaren, hebben over het algemeen zeer hooge 
masten, en kunnen die niet in hoogte verminderen. 

De vaart dezer schepen in de Oude en Nieuwe Maas 
is op periodieke tijden meermalen aanzienlijk, bedra- 
gende het grootste aantal dat in gewone omstandighe- 
den, Dordrecht aan de benedenzijde der stad, en 
IJsselmonde in de rivier de Nieuwe Maas voorbij varen 
respectivelijk 67 en 149 per uur. Zij zijn meest allen 
markt- of beurtschepen , die op gezette tijden te Rot- 
terdam moeten aankomen, en uit dien hoofde geen 
verlies in tijd kunnen ondervinden, zoodat de vrees 
niet ongegrond is, dat zij zich naar Dordrecht of wei- 
ligt naar Willemsdorp kunnen verplaatsen. 
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Al die schepen moeten het beweegbaar gedeelte van 
de brug doorvaren en het kan geen twijfel lijden, dat 
dit tot groote bezwaren zal aanleiding geven door het 
vele oponthoud en tijdverlies dat zij zullen ondervinden. 
Ware het belang voor deze schepen zoo groot niet om 
ter bepaalder tijd op de wekelijksche markt te Kotter- 
dam aan te komen, zoo zoude het bezwaar te ontwijd 
ken zijn, daar die schepen langs de Oude Maas Rot- 
terdam kunnen bereiken, maar het tijdverlies van twee 
getijden, dat er uit voortspruit, is voor deze soort van 
schepen te groot. De vrees, dat zij met het tot stand 
komen der bruggen te IJsselmonde en Dordrecht, het- 
zelfde , in sommige omstandigheden zelfs meerder tijd- 
verlies zullen ondervinden , heeft het plan doen over- 
wegen voor eene brug , waar de schepen onder door 
kunnen varen. Hiervoor is eene hoogte van ongeveer 
20,00 el boven den vloedstand aangenomen , of eene 
hoogte voor den onderkant der brug van minstens 
21,00 el + A. P., dat is 9,62 el meer dan bij de brug 
te Keulen is aangenomen, of 10,50 el meer, dan voor 
de stoombooten vereischt wordt. 

Men mag zich dan ook de bezwaren der binnenland- 
sche scheepvaart niet ontveinzen en zeker is het voor 
zeilschepen van groot belang, dat zij onbelemmerd de 
brug kannen doorvaren. Moet dit geschieden door be- 
perkte openingen van beweegbare bruggen, dan is de 
vaart niet belet, maar kan er oponthoud en tijdver- 
lies ontstaan. De duur van dit oponthoud moet zoowel 
in het belang van den spoorweg als in dat van de scheep- 
vaart zoo kort mogelijk zijn, maar hoe meer het belang 
van den spoorweg toeneemt , hoe minder de bruggen 
geopend kunnen worden , en hoe grooter het bezwaar 
voor de scheepvaart wordt, terwijl die bezwaren nog ver* 
meerderd worden, wanneer men aanneemt dat het ver- 
voer langs den waterweg met dat langs den spoorweg 
toeneemt. Hier tegen zal men kunnen opmerken, dat 
vele zeilschepen zich naar de brug zullen inrigten door 
de masten te strijken, maar de schepen die de Zeeuw- 
sche stroomen bevaren kunnen dit niet, en daar juist 
zij in den regel op het getij varen, moeten zij van Rot- 
terdam gaan wanneer de vloed opkomt, en met ebbe 

U 
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naar die plaats varen, zoodat zij veelal zich gelijktijdig 
en in groot getal voor de brug te IJsselmonde zullen 
vertoonen. Daarbij wordt door zaakkundigen beweerd 
dat het strijken der masten veelal zeer moeijelijk, altijd 
lastig , en bij stormweder dikwijls onmogelijk zal zijn. 
Vooral zal dit het geval zijn te IJsselmonde, wanneer 
de schepen bij zuid westen winden en bij ebbe afko- 
men , of bij noord-oosten winden met vloed opwaarts 
varen, waardoor zij de brug laverende moeten naderen 
en het des nachts of bij stormweder, wanneer het schip 
opperlast heeft , ondoenlijk zal zijn om de masten te strij- 
ken. In zulke omstandigheden moet men zich de mo« 
gelijkheid niet ontveinzen , dat de openingen van het 
beweegbare gedeelte het groot aantal schepen niet kun- 
nen doorlaten, en er eene stremming in de vaart zoude 
plaats hebben, die voor de zeilvaart, en voornamelijk 
voor de Zeeuwsche vaart het grootste zal zijn. 

Hierbij moet men in acht nemen, dat de bezwaren 
voor de binnenlandsche schepen voornamelijk die van 
de Zeeuwsche stroomen, in gelijke mate bij de brug te 
Dordrecht als te IJsselmonde bestaan. De overige be- 
zwaren voor de scheepvaart zijn daarentegen niet de- 
zelfde te Dordrecht als te IJsselmonde ; en volgens 
de aangenomen rigting behoeft de Rhijn-scheepvaart de 
brug bij eerst genoemde plaats niet door te gaan, zoo- 
dat men daar niet die groote hoogte als te IJsselmonde 
aan de brug behoeft te geven. 

Men ziet hieruit , hoevele bezwaren er aan de ver- 
eeniging van Rotterdam met Breda verbonden zijn, en 
er zelfs blijven bestaan die ligtelijk kunnen aanleiding 
geven tot eene onbillijkheid , wanneer men zich bij de 
keuze der lijnen enkel tot de uitvoering van deze be- 
paalde, en wanneer men ook niet de nadeelen aan de 
Zeeuwsche vaart toegebragt, door de voordeden van 
eenen spoorweg vergoedde. De lijn zou dan ook niet 
in aanmerking kunnen komen, ware het niet, dat men 
acht geven moet: 

1^, Op de verklaring van het gemeentebestuur van 
Dordrecht, dat het in deze aangelegenheid, waar zulke 
teedere belangen op het spel zijn voor geen geldelijke 
offers terugdeinst en het ook nu bereid is, om door eene 
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aanzienlijke bijdrage in de buitengewone onkosten te 
gemoet te komen. 

Het ware echter wenschelijk het bedrag van het gel- 
delijk offer te kennen en de aanbieding niet zoo on- 
bepaald waroi maar men mag toch aannemen dat dit 
bedrag zoo aanzienlijk zal zijn, dat het werkelijk het 
bezwaar der kosten grootendeels zal wegnemen. 

2*. Op het belang van den Hollandschen spoorweg, 
waarop reeds vroeger gewezen is. 

3®. Op het belang van den Nederlandsch-Belgischen 
spoorweg. 

Oordeelt men dat de belangen van al de spoorwegen 
naauw aan elkander verwant zijn, dan zal men begrij- 
pen, dat ook met al de bezwaren die hiervoren zijn op- 
genoemd, men de lijn van Rotterdam tot Breda, bij de 
kenze der lijnen , nog in overweging kan houden , en 
dus nader daarop wordt terug gekomen. 

Intusschen is het opmerkelijk, hoe het karakter der ae^ripl^gj"^ 
aanvra£;e om concessie, volgens de eerste en laatste Geertruidenbei 

'O OTcr Moerdijk. 

voorstellen van den Heer Bredius gewijzigd is. 

Aanvankelijk had men op het oog de verbinding van 
Dordrecht of zelfs van Eotterdam met België , voorna- 
melijk met Limburg, Luxemburg en het zoo rijke Lui- 
kerland, en was van Rotterdam tot Tilburg de kortste 
rigting door de Biesbosch ontworpen. Hierin lag een 
oorspronkelijk en niet te miskennen goed denkbeeld op- 
gesloten , daar met die lijn de kortste verbinding van 
Botterdam en Dordrecht met den linker Rbijnoever en 
België verkregen wordt. Uit een strategisch oogpunt 
verdiende deze lijn ook verre de voorkeur boven die 
van Rotterdam tot Moerdijk ; en zeer juist zijn de vol- 
gende redenen die de Heer BrediüS aan de rigting der 
lijn op Geertruidenberg door de Biesbosch en het 
Bergsche Veld boven den overtogt aan of even boven 
Moerdijk de voorkeur had doen geven. 

1*. „Omdat de rigting aanmerkelijk korter is, het- 
„welk uithoofde der concurrentie der Hollandsche koop- 
„ steden met Antwerpen , zoo wel ter voorziening der 
„ Duitsche markten als in den transitohandel een hoogst 
„gewigtig punt is. 

„3®. Omdat het Departement van Oorlog het in het 
„belang van 'slands verdediging noodzakelijk acht 'dat 
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„ de geprojecteerde weg door de vestingwerken van 
„ Geertruidenberg beschermd en in bedwang gehouden 
„worde, en het, wanneer de rigting over of nabij den 
„Moerdijk genoemen wierd, te voorzien is dat aan de 
„ onderneming de aanleg van kostbare verdedigingswer- 
„ken zouden worden opgelegd." 

Wanneer men dit overweegt , en nog meer wanneer 
men de redenen nagaat , die in de Memorie over den 
Nederlandsch -Belgische -Luiksch-Limburgschen spoor- 
weg door den Heer Bbedius zijn opgegeven , tegen de 
rigting, nu door hem voorgesteld en voorgestaan, dan 
moet men vragen , waarom het ontwerp Bbedius nu 
geheel overeenkomt met dat in mijne ^^ Bijdrage tot de 
kennis van het belang der Nederlandsche spoorwegen'^ aan- 
gegeven, en waarom het oorspronkelijk plan niet meer 
op den voorgrond is gesteld. Hiervoor kunnen geene 
anderen redenen bestaan , dan de belangrijke kosten , 
die voor de lijn tusschen Rotterdam en Tilburg zouden 
vereischt worden, waardoor ik aanvankelijk, en waar- 
schijnlijk later de Heer Bbedius, tot de rigting over 
Moerdijk gebragt werd. 

Zie hier wat ik daarvan in mijne meergenoemde 
,^ Bijdrage^' zeide en waarmede ik mij ook thans nog 
volkomen kan vereenigen: 

„De rigting van Rotterdam over Dordrecht naar 
„Breda, is vroeger bestreden, dtar men de voorkeur 
„ gaf aan de rigting over de Biesbosch , langs Geer- 
„truidenberg tot Tilburg. Men heeft echter door de 
„Killen of de Biesbosch een brug te maken over de 
„Nieuwe Merwede en over de Amer; verder zijn er 
„groote doorlaatbruggen benoodigd om het water bij 
„ijsgang af te voeren, en daar het rivierbelang hier 
„nog niet genoegzaam is vastgesteld, de Nieuwe Mer- 
„wede tot heden niet voltooid is, zoodat men over den 
„loop der stroomen en van den ijsgang onmogelijk nog 
„juist kan oordeelen, zal er een aanzienlijk vermogen 
„of wijdte voor de bruggen moeten gevorderd worden; 
„zoodat dit vermogen niet belangrijk minder kan zyn 
„dan hetgeen men te Moerdijk kan aannemen. Bo- 
„ vendien heeft men meerder lengte weg en een zwaren 
„ hoogen dijk te maken , zoodat men verwachten moet , 
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„ dat de kosten van aanleg voor een spoorweg over 
„ Geertruidenberg meer zijn dan over Moerdijk." 

De brug te Moerdijk is echter nimmer door mij 
voorgesteld, en bpe meer de denkbeelden zich ontwik- 
kelden, hoe meer de overtuiging bij mij gevestigd 
werd, dat het ook zeer de vraag is, of het belajig 
van Dordrecht vordert, dat men de rigting over Moer- 
dijk, door de brug over het Hollandsch Diep onher- 
roepelijk en voor altijd vaststelt, al is het, dat men 
het om de buitengewone kosten niet behoeft te laten. 

Men zoude de toekomst misschien aan het tegen- 
woordige opofferen, daar de bezwaren tegen de rigting 
over de Biesbosch grootendeels vervallen zoodra de 
Nieuwe Merwede gevormd is, en niet voor het tegen- 
woordige, maar later, de lijn door de Biesbosch met 
minder kosten dan de brug te Moerdijk is tot stand 
te brengen. Hierbij dient opgemerkt te worden dat 
het vermogen der brug minder kan worden , naarmate 
men het Hollandsch Diep of de Nieuwe Merwede meer 
bovenwaarts overgaat, mits men slechts geen bruggen 
behoeft te leggen , die behalve aan de toekomende ook 
nog aan de thans bestaande behoeften, of voor de te 
vormen Nieuwe Merwede en de tegenwoordige kreeken , 
voldoen moeten. 

Het lijdt ook geen twijfel of die lijn zal beter aan 
de belangen van Rotterdam en Dordrecht voldoen , dan 
ooit bij de lijn over Moerdijk het geval kan zijn , zooals 
de Heer Bbedius zeer goed in zijne vroegere memorie 
heeft aangetoond, en wordt de noodzakelijkheid tot 
spoediger vorming van de Nieuwe Merwede vergroot 
door het belang van den spoorweg, zoo is er te eer- 
der kans, dat dit in acht wordt genomen. 

Het belang der steden Rotterdam en Dordrecht vor- 
dert dus naar mijn inzien, dat men zich in elk geval 
voorloopig bij de rigting op Willemsdorp, zonder brug 
over het Hollandsch Diep, bepale; en dit water met 
stoombooten worde overgegaan , tot dat de rigting over 
de Biesbosch mogelijk is , wat in een niet ver verwijderd 
tijdperk zou kunnen plaats hebben. 

Men zal de beide lijnen , die van Gouda langs Gorin- Lyncn ran c 
chem tot Breda en die van Utrecht langs Vianen en v?n of 'oonnci 
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lot Breda, en van Goriiichem tot Breda gelijktijdig mogen behandelen. 
aneren Gorinciiem Voor den aanleg van één dezer beide wegen zouden 
tot Breda. ^^I^ redenen ten voordeele zijn aan te voeren , maar 

beide rigtingen hebben te kampen met de moeijelijk- 
heid om te Gorinchem en te Schoonhoven of Vianen 
bruggen over de rivieren de Merwede en de Lek aan 
te leggen. De commissie van hoofd-ambtenaren van 
den Waterstaat heeft zich onvoorwaardelijk verklaard 
tegen den aanleg van bruggen over den Neder-Ehijn 
beneden Amerongon , over de Lek en over de Mer- 
wede bij Glorinchem. 

Ik vermeen men aan die beslissing zich moet onder- 
werpen , en dit te meer , daar een ieder de vele be- 
zwaren erkennen moet die aan overbrugging der rivieren 
op die punten verbonden zijn , en het gewaagd zou 
zijn zulk een beslissend oordeel te bestrijden. 

Ware dit niet het geval , zoo zoude het strategisch 
belang van Gorinchem zeker bij de keuze van lijn hier 
in gunstige aanmerking komen. Men moet dan ook 
erkennen dat er veel pleit voor de bewering van den 
gemeenteraad van Gorinchem , dat de overtogt van de 
rivieren bij ijsbezetting niet alleen bedenkelijk is bij Go- 
rinchem en Vianen, maar ook te Culemborg, Zalt- 
Bommel en Hedel. Men zal echter later zien dat juist 
die bezwaren mij weerhouden in de keuze van de directe 
verbinding van 's Hertogenbosch met Utrecht. 

Die zwarigheden tegen overbrugging der rivieren in 
deze rigtingen , zijn dan ook niet opgelost , en zoo lang 
dat niet hééft plaats gehad , is het moeijelijk aan te 
nemen , dat de aanleg van een dezer wegen in de eerste 
plaats wenschelijk is, daar men voortdurend te kampen 
zal hebben met het bezwaar van op twee rivierpunten 
overladingen te moeten aannemen. 

Lyn van utrecht Do Uju vau Utrecht of Maarsbergeu tot 's Hertogen- 
of Maarsbergen tot ,,•' , i»t-i • i 

'fl Hertogenbosch. DOsch was voor 00 Verbinding der spoorwegen m het 
BcboiwSgen ra me- noordeu OU zuidou van het Rijk het eerst door de Re- 
dedeeiingen. gering overwogon , zoo als blijkt uit de memorie van 

toelichting , behoorende bij de verhooging van hoofd- 
stuk V der begrooting van de Staatsuitgaven voor 1857, 
waaruit wij het volgende overnemen : 

„De vraag of het bouwen van bruggen over de 
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„Maas 9 de Waal, den Neder-Rhijn en de Lek voor 
„den aanleg van spoorwegen zonder te groot bezwaar 
„kon worden toegestaan, wordt door de commissie be- 
„ vestigend beantwoord , met uitzondering evenwel van 
„ den Neder-Rhijn beneden Amerongen , van de Lek , 
„en van de Merwede te Gorinchem. Eenparig was 
„ daarbij de commissie van gevoelen , dat de punten 
„van de rivier de Waal boven Tiel en van den Neder- 
„Rhijn bij Amerongen als de minst gevaarlijke voor 
„ den bouw van bruggen , en ook in andere opzigten 
„de meeste aanbeveling verdienen. 

„Het waren deze beschouwingen der geraadpleegde 
„ deskundigen , die aanvankelijk het voornemen deden 
„ opvatten , waarvan men later heeft afgezien , om de 
„rivierovergangen te doen plaats hebben in de rigting 
„van Amerongen over Tiel en Lith naar 's Hertogen- 
„bosch, en in dien zin het spoorwegnet te schetsen. 

„Met dat doel werdt het ontwerpen van brug-over- 
„ gangen in die rigting aan den Hoofd -Ingenieur van 
„den waterstaat in Gelderland, H. F. Fijnjb, opge- 
„ dragen , en heeft deze met medewerking van den In- 
„ genienr van den waterstaat , J. A. A. Waldorp , die 
„ ontwerpen , welke met veel zorg behandeld zijn , geleverd. 

„De kosten van uitvoering zijn daarbij voor brug- 
wgen, ingerigt voor dubbel spoor, geraamd op een maod- 
j^mum van: 

„voor de brug te Amerongen Gl. 3,500,000. 
„ „ „ bij Tiel .... „ 5,000,000. 
„ „ „ „ Lith .... „ 2,500,000." 

Aanvaukelyk was dus het stelsel met één rivieroever- 
gang overwogen , maar de Regering verklaarde zich 
voor het stelsel van twee overgangen der rivieren , na- 
melijk voor de lijnen van Rotterdam langs Dordreclit 
naar Moerdijk en van Arnhem tot s' Hertogenbosch 
en alzoo tegen de lijn van Utrecht over Maarsbergen 
tot 's Hertogenbosch. 

De tweede kamer der Staten-Generaal verklaarde, 
volgens het voorloopig verslag van 10 November 1857, 
zich eveneens voor het stelsel met twee rivier-overgan- 
gen , zoo als blijkt uit de slotsom der overwegingen in 
de afdeelingen, welke aldus wordt opgegeven: 
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„ dat men , naar het gevoelen der groote meerderheid , 
,^ waar sprake van ondersteuning uit 's Rijks schatkist 
„ konde zijn , in geen geval verder behoorde te gaan 
„ dan die ondersteuning in overweging te nemen voor 
„twee of drie hoofdlijnen ; de eerste, enz. Eene tweede 
„lijn zou moeten dienen om de provinciën Noordbra- 
„bant en Limburg met het overig gedeelte des Rijks 
„te verbinden, waartoe bovenal die concessie in aan- 
„ merk ing kwam , welke de Heer Brediüs te Dordrecht 
„ heeft gevraagd , schoon men de voorkeur gaf aan eene 
„ rigting, welk niet over Belgisch grondgebied zou loopen.*' 
Hierdoor was de Maarsbergsche lijn op den achter- 
grond gesteld. 

In mijne „ Bijdrage tot de kennis van het belang der Ne^ 
„derlandache spoorwegen' werd van de Maarsbergsche 
lijn gezegd: 

„ Voor de rigting door het hart van Nederland , moet 
„ men alzoo aan die van 's Hertogenbosch over Lith , 
„Tiel en Maarsbergen, de voorkeur geven. Die rig- 
„ ting zou het meest door het hart van Nederland 
„ strekken en op de minst kostbare wijze de verbinding 
„ der spoorwegen ten noorden en ten zuiden der ri- 
„ vieren tot stand brengen. 

„ Aan deze rigting zijn echter de volgende nadeelen 
„ verbonden : 

1^. „dat zij buiten de Hollandsche linie van ver- 
„ dediging gelegen is en de overgangen der ri- 
„ vieren dus vermoedelijk van kostbare verde- 
„ digingsmiddelen moeten voorzien worden ; 
2^, „dat zij de eenheid van exploitatie j zoowel van 
„ de Noorder- en Zuiderspoorwegen , als van de 
„spoorwegen in het midden van het Rijk met 
„de Zuiderspoorwegen verbreekt, tenzij men de 
„ lijn van Maarsbergen over Amersfoort tot Zwolle 
„ aannam , welke lijn bij de Maarsbergsche lijn 
„de eenige rationele verlenging, in het belang 
„ der exploitatie en als onderneming zou wezen , 
„ maar waardoor het belang der IJsselsteden niet 
„ wordt in acht genomen , dat te meer onder- 
„ scheiding verdient, omdat die steden voor het 
„tot stand brengen der spoorwegondernemingen 



217 

„ gaarne opofferingen willen doen. In plaats van 
„één gemeenschappelijk station zouden er dan 
„ook voor die verbinding minstens twee zoo- 
„ danige stations , te Arnhem en te Maarsber- 
„ gen , met dubbele baan tusschen de beide laatst- 
„ genoemde plaatsen gevorderd worden. Het 
„ laatste is wel geen bezwaar , maar zoo de weg 
„ van Maarsbergen tot 's Bosch aan de maatschappij 
„ van het noorden verleend werd , zoo als on- 
„ langs ontwikkeld en voorgestaan is, dan zou 
,, er bovendien nog een gemeenschappelijk station 
„ te 's Hertogenbosch vereischt worden , al het- 
„welk de controle moeijelijk, kostbaar en las- 
„ tig maakt ; 
3^. ,,dat het belang van den Hollandschen spoor- 
„wegi van het hart van Holland, van de groote 
„handelsplaatsen Botterdam en Dordrecht, van 
„de steden Arnhem, Nijmegen en Grave, van 
„het noordelijk en oostelijk gedeelte van het 
„ Kijk , door de verbreking der eenheid van 
„exploitatie, en eindelijk van den Nederlandsch- 
yy Belgischen spoorweg te zeer aan een financiële 
„kwestie wordt opgeofferd. 
„ Om al die redenen zou men mogen aannemen , dat 
de lijn door het hart van Nederland , niet zoo goed 
voldoet aan de algemeene belangen van het land, en 
,^als oodememing nimmer volledig aan de verwachting 
„beantwoorden zaL" 

Misschien werd ik bij het opstellen dezer beschou- 
wingen al te veel geleid door eene vooringenomenheid 
met het ontwerp van Rotterdam tot Willemsdorp, dat 
ik had opgemaakt, en waarvan ik de mogelijkheid der 
uitvoering bewezen had; misschien ook heb ik al te veel 
gewigt gehecht aan de belangen van den Hollandschen 
spoorweg en van den spoorweg van Antwerpen tot 
Rotterdam; en eindelijk heeft misschien de vrees bij 
mij te sterk geheerscht, dat elk ander ontwerp, na de 
beslissiDg van de Regering en van de Tweede Kamer, 
zou schipbreuk lijden, waardoor er van de spoorwegen 
niets tot stand zoude komen. De omstandigheden zijn 
echter nu veranderd. De publieke opinie heeft zich doen 
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hooren en vele nuttige wenken en opmerkingen zijn 
gegeven , waardoor het onderwerp veel beter dan vroeger 
in zijn geheel is toegelicht, en ook mij kan bekend zijn. 
Niettemin heb ik reeds toen gezegd dat de lijn van 
Maarsbergen tot 's Hertogenbosch op de minst kostbare 
wijze de verbinding zou tot stand brengen, zoodat ik 
vreemd ben aan al de beschouwingen en voorstellingen 
waardoor men in de meening verkeert , dat de bruggen 
in de rigting van Rotterdam tot Breda minder kosten 
zouden vereischen dan die in de rigting van Maarsber- 
gen tot 's Hertogenbosch. 
di^g^^rachrge- Mijne vroegere beschouwingen over de keuze der lijn 
nomen bg de Maars- uJt hct oogpunt der militaire verdediging kan ik daar- 
entegen niet meer aannemen. Ik ben overtuigd dat ik 
in die beschouwingen gedwaald heb, vooral na de lezing 
van hetgeen door den „oud soldaat'* over ons verdedi- 
gingsstelsel geschreven is. De wijze toch waarop de 
verbinding der spoorwegen van het noorden met het 
zuiden moet plaats hebben, staat in het naauwste ver- 
band met de militaire verdediging, en daar de linie van 
Utrecht de basis onzer verdediging uitmaakt, zoo moet 
de spoorweg van die linie uitgaan. 

Het schijnt vooral ook noodig te zijn dat men de 
krachten zoo min mogelijk behoeft te ver'Seelen, en de 
spoorweg in handen van den verdediger moet blijven, 
zoo dat hij door vestingwerken beschermd moet worden, 
zoo als tusschen Utrecht of Maarsbergen en 's Herto- 
genbosch plaats heeft , en waardoor de spoorwegbruggen 
een overgroot voordeel aan den verdediger geven kunnen. 
Eenheid van ex. Het is intusschcu niet tc Ontkennen, dat vol£;ens de 

ploitatie m acht te ,. i». t i t.-i-i 

nemen by de Maars- voorgesteldc aansiuitiug der spoorwegen de eenheid der 
^°* exploitatie zou verbroken worden door de keuze der 
lijn van Maarsbergen op 's Hertogenbosch. Dit bezwaar 
is wel bestreden, misschien nimmer begrepen, en veel 
minder is er ooit aangetoond hoe het op volledige wijze 
kan weggenomen worden. Niettemin komt dit bezwaar 
ook nu nog zeer bij mij in aanmerking, zoodat het eene 
opzettelijke overweging wel mag worden waardig geacht. 
Hiervoor mogen wij opmerken dat mijne vroegere 
bestrijding voornamelijk betrof het voorstel in eene aan- 
vrage van concessie gedaan, strekkende om de lijn van 
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Maarsbergen tot *s Hertogenbosch en van Helmond langs 
Koermond en Maastricht aan de Noorderspoorwegen te 
vereenigen. Men zou toch hierdoor verkregen hebben 
in den spoorweg van Zwolle tot Roermond zes ver- 
schillende maatschappijen namelijk voor de vakken: 
van Zwolle tot bij Hengelo; 

„ bij Hengelo tot Zevenaar; 

jf Zevenaar tot Maarsbergen; 

„ Maarsbergen tot 's Hertogenbosch ; 

„ *s Hertogenbosch tot Helmond ; 

,, Helmond tot Boermond; 
terwijl die weg nu slechts over drie maatschappijen zich 
zonde uitstrekken. Hierdoor is het bezwaar reeds be- 
langrijk vereenvoudigd. Beschouwt men dan verder de 
Nederlandsche spoorwegen niet elk afzonderlijk van een 
geïsoleerd standpunt, maar in zijn geheel, dan is het 
duidelijk dat de Maarsbergsche lijn van het grootste 
belang is voor den Rhijn-spoorweg. Bevordert men 
het belang van dezen weg, dan heeft men daarentegen 
het regt de voorwaarden te vragen die voor het algemeen 
belang gevorderd worden, en zullen die van de maat- 
schappij van den Rhijnspoorweg kunnen verkregen wor- 
den , daar het met haar eigen belang overeenkomt. 

Neemt men dan voorloopig aan dat het uitgangspunt 
van den Noorderspoorweg Arnhem is, dan vervalt elk 
bezwaar wanneer het gedeelte van den weg tusschen 
Maarsbergen en Arnhem dubbele spoorbaan verkrijgt 
en gemeenschappelijk verklaard wordt voor de maat- 
schappij van de Noorder- en voor die van de Zuider- 
spoorwegen , zoodat aan beide het regt wordt toege- 
kend om hunne treinen , locomotieven , rijtuigen en wa- 
gens te doen doorloopen voor een' verminderden vracht- 
prijs, die enkel voor het gebruik van den weg, niet 
voor het materieel en de administratie, berekend wordt, 
zoo als dit beginsel in de laatste concessiên der Bege- 
ring en ook in mijne proeve van concessie is opgeno- 
men. Het verkrijgen van die voorwaarde zal nu waar- 
schijnlijk gemakkelijker geschieden, daar het schijnt dat 
de moeijelijkheden tusschen de Begering en de Neder- 
landsche Bhijn-spoorwegmaatschappij hebben öpgehou- 
deu te bestaan. 
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Uitgangspunt te Alvorens nu verder de belangen van deze lijn te ont- 
recht of Maars- ., , , , , *^ i i 

rgen. Wikkelen zou men de keuze eerst moeten bepalen tus- 

schen het uitgangspunt Utrecht of Maarsbergen. 

In het vlugschrift yy Nederland j in deze eeuw van voor^ 
uitgang enz;'' in dat van den „Oud Soldaat;" volgens 
de adressen van Utrecht en anderen, wordt Utrecht 
als centraalpunt aangewezen, dat zich bijzonder aan- 
beveelt , omdat in een klein land , als Nederland , één 
centraalpunt voldoende is , en de rigting zoowel naar 
Amsterdam als naar Rotterdam die keuze wettigt. 
Utrecht is daarvoor als het ware door de natuur aan- 
gewezen , omdat het genoegzaam in het midden van 
het land ligt, zoo dat men zeer teregt heeft opgemerkt 
dat men die natuurlijke eigenschap niet aan Utrecht 
ontwringen kan. 

Uit het oogpunt der militaire verdediging beroep ik 
mij op de authoriteit van den „ Oud Soldaat," maar wat 
het waterstaatsbelang betreft, hoe juist de beschouwin- 
gen ook zijn in het vlugschrift, ^j Nederland, in deze eeuw 
van vooruitgang enz.^^ tot aanprijzing van de directe ver- 
binding van Utrecht met 's Hertogenbosch acht ik mij 
niet verantwoord, met de beslissing van do commissie 
der hoofdambtenaren van den waterstaat te bestrijden. 
Ik hecht aan die beslissing te veel waarde, dan dat ik 
een ander punt dan Maarsbergen kan aannemen , vooral 
daar ik vrees dat het zeer overweging verdient of men 
door de overbrugging der rivieren den Noorder-Lekdijk 
mag in gevaar brengen , alzoo de gevolgen van een door- 
braak in dien dijk niet te berekenen zijn. 

Ik bepaal mij dus tot Maarsbergen , en geloof, dat die 
keuze , ook uit het oogpunt van het verdedigingsstelsel , 
zeer goed te verantwoorden is. 

Belemmering van Het grootsto voordcel dat do Maarsbergsche lijn aan- 

B Bcheepvaart ini. j. .*=^j.j , «, v-j-ij. 

3 Maarsbergsche biodt IS, dat do gemeonschap of de verbinding plaats 
kan hebben met bruggen over de rivieren, en alzoo niet 
afgebroken wordt. 

Volgens de adressen van Rotterdam en Dordrecht 
moet men vreezen aan Antwerpen de kortste verbinding 
met Rheine te verzekeren, maar het is zeker dat geen 
weg dit beter voorkomt dan de Maarsbergsche lijn» 
daar de kosten voor de overbrugging der drie rivieren 
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in eene tweede lijn te groot, en niet genoegzaam door 
de verkorting in afstand zonden gewettigd zijn , zoo als 
bij de lijn van Botterdam tot Breda het geval zon 
wezen. Integendeel , moet de lijn van Rotterdam tot 
Breda zonder bmg over den Moerdijk uitgevoerd wor- 
den 9 dan moet men verwachten , dat de maatschappij 
van dien weg door de ongunstige omstandigheid, waarin 
zij zich door de overladingen te Moerdijk geplaatst vindt, 
zal trachten mede te werken om de lijn van 's Herto- 
bosch tot Arnhem tot stand te brengen , waardoor zij 
aan Antwerpen de kortste verbinding met Bheine zoude 
verzekeren , en , zonder nu aan het nadeel dier verbin- 
ding dat groote gewigt te hechten , is het toch niet 
geheel te ontkennen , en is daarom ook altijd die lijn 
in de tweede klasse voor latere uitvoering gerangschikt. 

Intnsschen is de volgende opmerking, gemaakt in het 
vlugschrift „ Nederland , in deze eeuw van vooruitgang , 
mzP zeer juist: 

„Een spoorweg die over rivieren leidt, heeft volstrekte 
„ behoefte aan vaste bruggen , ten einde het vervoer 
„geene vertraging of somtijds staking ondervinde. 
„ Welke vernuftig uitgedachte middelen men ook aan- 
„ wendt., om door eene inrigting van vaartuigen den 
„ overtogt van geheele spoortreinen mogelijk te maken , 
„zij veroorzaken altijd groote vertraging en dit strijdt 
„tegen het beginsel van het spoorwegstelsel. Ook in 
„Nederland zal men er toe moeten komen, om den 
„spoorweg, die het centraalpunt aan Noord-Brabant 
„ moet verbinden , over vaste bruggen te leggen , ter 
„ overtrekking der rivieren de Lek , de Linge, de Waal 
„ en de Maas. De bezwaren , die daarbij overwonnen 
„moeten worden zijn groot, doch wanneer zij niet on- 
„ overkomelijk zijn , mag men er niet voor terugdein- 
„zen, een voorbeeld nemende aan andere landen, waar 
„men, ofschoon van anderen aard, geene mindere be- 
„ zwaren te overwinnen heeft gehad. Wegens de groote 
„kosten, aan het maken van vaste bruggen verbonden, 
„ is het , gelijk reeds is aangemerkt , te voorzien , dat er 
„slechts één spoorweg met vaste bruggen zal worden 
„ daargesteld en nooit een tweeden. Het is mede uit 
„ dien hoofde van het grootst gewigt , de rigting zoodanig 
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,, te kiezen , dat de spoorweg duurzaam de meest uitge- 
„ breide gunstige gevolgen voor het vaderland oplevert, 
,, en dat die keuze niet aan het toeval der aanvragen 
„om concessiën worde overgelaten, maar in tegendeel 
„op een stelsel in het algemeen belang des Kijks ruste. 

„ Het hoofdbezwaar , dat bij het stichten van vaste 
„ bruggen te overwinnen is , bestaat in het waterstaats- 
„ belang der landstreken, die daarbij zijn betrokken. 

„De deskundigen schijnen voor vast aangenomen te 
„hebben, dat de overtogt onzer breede rivieren moet 
„ geschieden door middel van bruggen van verscheidene 
„spanningen op steunpunten in de rivieren, met een 
„beweegbaar gedeelte tusschen de steunpunten. Thans 
„nu er door het aannemen van eene bepaalde hoogte 
„ boven water van de brug te Keulen eene beperkte 
„hoogte voor de masten der Bhijnschepen is vastge- 
„steld, zou het welligt in overweging kunnen komen, 
„of het bouwen van vaste bruggen, hoog genoeg lig- 
„gende voor de scheepvaart, zonder beweegbaar deel, 
„ niet verkieslijk is. Het kan niet ontkend worden , 
„ dat de ver strekkende aanloop wegens de lage binnen- 
„ gronden, deze wijze zeer kostbaar maakt, maar aan 
„ den anderen kant heeft het voor de scheepvaart groote 
„ waarde , geen belemmering wegens de bruggen te 
„ ondervinden. 

„ Hoedanig er ook gedacht worde over bruggen met 
„ of zonder beweegbaar gedeelte , zij verschaffen bei- 
„den het bezwaar, dat zij, op welke punt der rivie- 
„ren ook daargesteld en door welke voorzorgen ook 
„ verzekerd , nogtans belemmering bij ijsgang en ijsver- 
„ stopping kunnen veroorzaken." 

Die opmerking verdient dan ook hier een nader on- 
derzoek en toelichting. 

Ongetwijfeld zal de inrigting der brug en zullen de 
voorzorgen die men nemen moet , om bij ijsgang en 
ijsverstopping de minste belemmeringen aan te bieden, 
beter voldoen wanneer men enkel een vaste brug, dan 
wanneer men nog bovendien een beweegbaar gedeelte 
moet aannemen, waardoor men meestal verpligt is den 
breedsten pijler in de rigting van het vaarwater en een 
pijler meer in het stroombed aan te nemen. Dit be- 
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lang moet men van groot gewigt achten ; het zal dus 
de vraag zijn of men voor de scheepvaart een vaste 
brug kan vaststellen. Ik geloof niet dit in de aangeno- 
men rigting kan betwijfeld worden, daar men het be- 
zwaar niet heeft van de Zeeuwsche scheepvaart, waarbij 
het strijken der masten niet kan plaats hebben. Voor 
de stoombooten heeft men hiervoren zelfs gezien dat 
eene mindere hoogte dan de betrekkelijk gelijke hoogte 
als die van de brug te Keulen , voldoende zou wezen. 
Voor de Rhijnschepen heeft ook Nederland er in toe- 
gestemd , dat de brug te Keulen eene vaste kan zijn , 
en wat daar is aangenomen kan zeker in Nederland niet 
betwist worden. Er blijft dus niets overig dan de bin- 
nenlandsche scheepvaart, maar wat voor de Ehijn- 
vaart is aangenomen zal men voor de kleinere binnen- 
landsche vaart moeijelijk meer als een bezwaar kunnen 
aannemen. 

Zoo dan ook de schepen eenige belemmering nog onder- 
vinden en er kosten vereischt worden om ze in te rigten 
voor de vaart onder de hooge brug , namelijk door het 
strijken der masten , dan kan , even als in Pruissert , 
hierin door schadevergoeding voorzien worden. Hier- 
voor pleiten nog de mindere moeijelijkheden die men 
hier , in vergelijking met Keulen , door de mindere 
stroomsnelheid , voor de scheepvaart zal ondervinden , 
en is dus in Pruissen het billijke van het beginsel er- 
kend en toegestemd, dat men het spoorwegvervoer niet 
aan de scheepvaart mag opofferen , zoo heeft men het 
regt om dat zelfde beginsel ook in Nederland toe te 
passen. 

Men zal dus nu de betrekkelijke hoogte der brug te ^ ^ te nemen 

TT- 1 11 • 1 TiT 1- i_ !•• hoogte voor de brug- 

Keulen , voor de bruggen m de Maarsbergsche lijn gen in de Maartn 
moeten beoordeelen , en die moeten vergelijken met de ^^ ^ ^°* 
hoogte voor de brug met beweegbaar gedeelte ge- 
vorderd. 

Hiervoor zullen wij de brug over de rivier de Waal , 
te Tiel , als de belangrijkste der drie rivieren tot voor- 
beeld aannemen. 

Volgens het gevoelen der commissie van hoofd-amb- 
tenaren van den waterstaat , moet de hoogte van den 
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onderkant der brug boven den hoogst bekenden water- 
stand zijn 4,00 el 

De hoogstbekende waterstand te Tiel, - 
volgens de bijlage no. 5 , behoorende 
bij de registers I, II en III der peil- 
schalen, hakkelbouten en andere ver- 
kenmerken langs de rivieren de Boven- 
Rhijn, de Waal en de Merwede, is 
die van Maart 1855, namelijk . . . 10,28 „-f- A. P. 

Alzoo moet de hoogte van den on- 
onderkant der brug zijn 14,28 „ + A. P. 

Nu heeft men te Keulen , bij de vaststelling van de 
hoogte der brug aangenomen, dat zij genoegzaam ver- 
heven moest zijn boven den waterstand van 25 voet 
aan de peilscbaal , waarbij men opgeeft dat de scheep- 
vaart volgens het reglement van politie op de rivie- 
ren (Strom-Polizei-Reglement) moet ophouden. 

Men zal dus moeten beslissen , met welken stand in 
Nederland men kan aannemen dat die van 25 voet 
aan de peilschaal te Keulen overeenstemt, daar bij geen 
reglement van politie de vaart algemeen op onze rivieren 
verboden is (1). Men vermeent dat daarvoor in aanmerking 

(1) Deze bewering kan tegengesproken worden, op grond van art, 14 sab 1 
van het Koninklijk Beslait van den 12^en November 1851 {Staatsblad . 
no, 144), houdende bekrachtiging van een reglement van politie voor de 
vaart op den Eh^n van Basel tot in zee, waarbij bepaald is: 

p De scheepvaart is aan de stoombooten verboden , wanneer op het punt 
;/ van vertrek de waterspiegel den middelbaren stand 16 voet (5 Ned. el) 
n overtreft." 

Maar hierbij dient men in acht te nemen: 

De gemiddelde waterstand is te Tiel aangenomen. . 5.59 el -4- A. P. 

daarboven 5.00. 

Geeft voor den waterspiegel van 5,00 el boven den 
middelbaren waterstand te Tiel 10.59 el -4- A. P. 

terwijl de hoogst bekende stand te Tiel slechts is geweest. 10.28 el -f- A. P, 
zoodat het geval zich nooit heeft voorgedaan, dat de scheepvaart, zelfs 
niet enkel voor de stoombooten door eenig reglement in Nederland ver* 
boden was. 

Daarentegen heeft men te Keulen-. 

Hoogst bekende stand 48.33 el-f- A. P. 

en de waterstand van 25 voet aan de peilschaal , 
waarbij de scheepvaart ophoudt 43.70 el -f- A. P. 

Alzoo liet verschil van 4.63 el. 
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komen moet het gemiddelde der hoogst bekende rivier- 
standen, daar de scheepvaart alsdan door het inloopen 
der uiterwaarden , zoo niet geheel moet ophouden , 
althans zeer belemmerd wordt. 

Hiervoor krijgen wij de volgende vergelijking : 

De hoogte van den onderkant der 
brug te Keulen is aangenomen op 53 
voet aan de peilschaal te Keulen, of 52,49 el 4-A«P. 

De stand van 25 voet aan de 
peilschaal komt overeen met 43,70 „ 4-A.P. 



Alzoo de onderkant der brug boven 
den stand van 25 voet aan de peilschaal, 
waarbij de scheepvaart , volgens het 
reglement van politie op de rivieren 
(Strom Polizei-Eeglement) moet op- 
houden 8,79 el 



Verder : 

De hoogte van den onderkant der 
brug te Keulen is 52,49 el + A.P. 

Volgens het register V der peilschalon, 
hakkelbouten en andere verkenmerken , 
langs de rivieren de Neder-Ehijn en 
Lek (1850) is het gemiddelde der 
hoogste waterstanden te Keulen van 
1772—1849 42,75 „ + A.P. 



Alzoo de onderkant der brug te 
Keulen, boven hetgemiddelde der hoogste 
waterstanden van 1772 — 1849 9,74 el 



Wanneer men deze beide hoogten op de brug te 
Tiel toepast, dan verkrijgt men: 

Volgens de bijlage no. 6 bij de regis- 
ters I , II en III der peilschalen , 
hakkelbouten en andere verkenmerken 
langs de rivieren de Boven-Rhijn, de 
Waal en de Merwede (1854) , is het 
gemiddelde der hoogste waterstanden te 

15 
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Tiel, van 1810 tot 1850 aangenomen op 8,49 el -+■ A.P. 

Bij de brug te Keulen is de onderkant 
der brug boven het gemiddelde der 
hoogste standen 9,74 el. 

Zoo dat bij die vergelijking de onder- 
kant der brug te Tiel boven het Am- 
sterdamsche pei) moet aangenomen 
lYorden 18,23 el. 



en verder: 

Het gemiddelde der hoogste water- 
standen was te Tiel, van 1810— 1850 8,49el + A.P. 

En rekent men dat. de stand van 
25 voet van de peilschaal te Keulen 
overeenstemt met het gemiddelde der 
hoogste waterstanden, voor zooveel de 
scheepvaart betreft , dan is de onderkant 
der brug te Keulen daarboven verheven 8,79 „ 

Zoo dat bij deze vergelijking de 
onderkant der brug te Tiel zou moeten 
aangenomen worden 17,28 el + A.P. 

Neemt men nu in aanmerking, dat bij vergelijking 
van het gemiddelde der hoogste waterstanden te Keulen 
en te Tiel, de verhouding voor de laatst genoemde 
plaats ongunstig moet zijn, omdat de verschillen in den 
waterstand te Keulen zoo veel meer dan te Tiel be- 
dragen (1), dan zal men voorzeker weinig van de waar- 
heid afwijken, wanneer men voor de betrekkelijk ge- 
lijke hoogte van de brug te Keulen en te Tiel, voor 
de laatste plaats het gemiddelde van de gevonden hoogten 
aanneemt, en alzoo de hoogte vaststelt op: 

17,50 el + A.P- 

Deze hoogte moet , volgens de voor- 
schriften van den waterstaat, zijn . . 14,28 „+A.P. 

Alzoo het verschil slechts 3,22 el. 



(1 ) Het verschil tusschen den hoogst en laagst bekenden rivierstand is te 
Keulen (48,33 el -f A.P. — 36,U el -+- A.PJ of 12,19 el. 
Tiel (10,28 el -f. AP. ~ 3,77 el 4- A.P.) of 6,öl el. 



227 

welk verschil bij het groote beginsel dat men verkrijgt, 
namelijk van vaste overbrugging der rivieren, van weinig 
gewigt mag geacht worden. 

Dit voordeel, waardoor de Maarsbergsche lijn zich 
kan onderscheiden boven elke rigting die meer west- 
waarts over de hoofdrivieren moet aangelegd worden, 
moge men wel in overweging houden. Onder zoo vele 
goede denkbeelden waardoor het vlngschriflt „ Nederland ^ 
m deze eeuw van vooruitgang j enz.'' zich onderscheidt, 
zou men daarin alleen reeds de man van ruime denk- 
beelden kunnen erkennen , op wiens vertoogen men wel 
eenigzins acht geven mag. 

Het kan verder niet ontkend worden, dat men een 
groot belang vertegenwoordigt , wanneer Amsterdam met 
het spoorwegnet op de beste wijze wordt aangesloten, 
en vooral wanneer dit op de minst kostbare wijze en 
zonder eigenlijke belemmering voor de scheepvaart kan 
plaats hebben , zoodat men aan die lijn niet de voorkeur 
kan ontkennen die zij boven elke andere verbinding ver- 
dient, zoo als wij nader nog zullen aantoonen bij de verge- 
lijking van deze lijn met die van Rotterdam tot Breda. 

Niet ten onregte vond dan ook die lijn vele voor- 
standers bij de Tweede Kamer der Staten-Generaal , 
en is de tegenstrijdigheid van het voorgaande met het 
laatste verslag van de Tweede Kamer der Staten- Generaal 
vooral in dit opzigt zeer opmerkelijk, en dit te meer, 
daar bij het laatste onderzoek de afdeelingen genoegzaam 
voltallig waren. 

De liin van Arnhem langs Nijmegen en Grave tot . Lijn van Arnhem 

» TT ^ 1 I . L i_ 1 !•• !• langs Nymegen en 

s Hertogenposch moet men beschouwen als eene lijn die orave tot 's Her- 
door den drang der omstandigheden volgen moet wan- **" ^ ' 
neer de Maarsbergsche lijn niet — , de Dordrechtsche 
lijn wel tot stand komt. Hoe groot de nadeelen ook 
mogen zijn die de kamers van koophandel te Kotter- 
dam en Dordrecht voor Nederland vreezen uit de kortste 
verbinding van Antwerpen met Eheine, de lijn van 
Arnhem tot 's Hertogenbosch zal die doen verkrijgen , 
en waar zoo vele belangen in het spel zijn, zullen die 
kamers van koophandel de uitvoering der lijn niet kunnen 
verhinderen. 
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Niet alleen zal de weg van 's Hertogenbosch tot Arnhem 
de kortste verbinding tot stand brengen van Antwerpen 
tot Eheine , maar ook van het hart van België , van 
Calais, H&vre, Parijs enz. tot Eheine. 

Het belang van elke onderneming voor den weg 
tusschen Rotterdam en Pruissen zal de uitvoering van 
die lijn mede vorderen , zoo dat men wel zeggen kan 
dat zij met al dien aandrang tot stand zal kunnen komen. 
Slechts eene reden kan de uitvoering van die lijn verhin- 
deren , namelijk deze , dat de lijn van Botterdam tot de 
Pruissische grenzen door het bezwaar van den overtogt 
te Moerdijk niet die gunstige uitkomsten zal opleveren 
die men zich daarvan voorstelt, waardoor het Kijk nog 
meer dan nu weerhouden zal worden om voor eenigen 
spoorweg ondersteuning te verleenen. Dit bezwaar zou 
zeer goed door de ondervinding kunnen bewezen wor- 
den , maar dan kan men ook verzekerd zijn , dat 
de verdere spoorwegondernemingen niet zullen tot stand 
komen , en dus ook Nijmegen voor altijd daarvan zal 
zijn uitgesloten. 

De uitvoering der lijn van 's Hertogenbosch tot Arnhem 
zal ook niet kunnen plaats hebben , dan met benadeeling 
der belangen van Arasterdam, wanneer daardoor het 
tot stand komen der Maarsbergsche lijn belet werd; en 
is het belang van de hoofdstad des Ëijks als het ware 
eenzelvig met dat van het algemeen, zoo is het niet te 
ontkennen dat er veel pleit tegen de rigting van den 
spoorweg van Arnhem tot 's Hertogenbosch. Die overweg- 
ging is van te meer gewigt, omdat men Nijmegen 
daarom niet behoeft uit te sluiten van het algemeen 
spoorwegnet. Men behoeft slechts de ontworpen lijn van 
Crefeld tot Nijmegen, over Tiel tot aan de Maarsbergsche 
lijn te Wamel , door te trekken , terwijl het voor de 
Crefeldsche lijn geheel hetzelfde is of zij om Amsterdam 
en Rotterdam te bereiken den overgang der hoofdrivieren 
vindt in de Maarsbergsche lijn , dan wel in die van 
Nijmegen tot Arnhem. Deze verlenging kan met betrek- 
kelijk weinig kosten tot stand komen. Zij zoude de 
uitvoering der Maarsbergsche lijn onmiddelijk volgen , 
en het is dus voor Nijmegen de vraag wat voor haar 
meer wenschelijk is, öf de dadelijke en verzekerde 
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aanslaiting met het spoorv^egnet , 6f de onzekere uityoe« 
ring der lijn tasschen 's Hertogenbosch en Arnhem. 
Wat mij betreft, de beantwoording van die vraag zou 
mij niet twijfelachtig zijn; en wanneer men let op do 
geschiedenis der Nederlandsche spoorwegen in de laatste 
tijden , dan mag men tot meerder voorzigtigheid nog 
aansporen , daar het maar al te zeer blijkt , hoe 
lokale belangen zich kunnen doen gelden en groote , 
algemeene belangen kunnen in den weg staan of zelfs 
op den achtergrond doen schuiven. 

De slotsom onzer overwegingen is in elk geval deze » 
datde lijn van 's Hertogenbosch tot Arnhem niet in de 
eerste plaats mag in aanmerking komen; en wij gaan 
das nu over tot de vergelijking der beide lijnen die 
voor de verbinding der spoorwegen in het noorden en 
zuiden des Rijks zijn in overweging gehouden , name* 
lijk de lijn van Maarsbergen tot 's Hertogenbosch , en 
die van Rotterdam tot Breda. 

In deze vergelijking zal men niets vinden wat niet iy^*eT?aa^iSL^^r^ 

meer uitvoerig: overwogen is, alleen zullen wij trachten gen tot'sHertogen- 
'i 1 -Il 1 1 1 • II 1 II bosch, en van Rot-> 

de verschillende beschouwingen over elkander te stellen terOam tot Breda. 
en te beoordeelen. 

Opmerkelijk is het dat zij die het vraagstuk der spoor- 
wegen behandelen , allen verklaren van het standpunt 
uit te gaan , dat men zich door geene lokale belangen 
of overwegingen moet laten afbrengen van die rigting 
die voor het algemeen het meest wenschelijk is, en dat 
zij toch zulke geheel tegenstrijdige rigtingen aannemen, 
zoo dat het standpunt 6f van den een 6f van den ander 
noodzakelijk valsch moet zijn; maar men kan daarbij 
toch moeijelijk de waarheid betwisten der bewering dat 
de beste verbinding die is, waardoor genoegzaam geen 
gedeelte des lands wordt uitgesloten ; waarbij zoowel de 
noordelijke en oostelijke als de westelijke en zuidelijke 
provinciën zich op één middenpunt in het hart des lands 
kannen ontmoeten en voor handel en nijverheid naar 
alle zijden eenen uitweg vinden. 

Hiertegen wordt beweerd , dat de handel van Rotterdam, 
door het aannemen van de lijn vidl Maarsbergen naar 
's Hertogenbosch , wel evenzeer als die van Amsterdam 
wordt geholpen, maar Rotterdam even als Amsterdam ^ 
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eerst over Utrecht moet gaan , wil het vau die liju gebruik 
maken, en Utrecht 18 kilometers verder van Rotterdam 
dan van Amsterdam verwijderd is, zoo dat Rotterdam 
daardoor van alle markten verwijderd en van de natuurlijke 
middelen van gemeenschap zou beroofd worden , terwijl 
Amsterdam kunstmatig met Rotterdam zou gelijk gesteld 
worden. 

Zeer juist werd die bewering bestreden in het nommer 
van de Tijd van 12 Februarij 1858, waarin het volgende 
gezegd werd : 

„ Wat doet een spoorweg anders dan een kunstmatige 
„gemeenschap scheppen? Is hij niet vooral het groote 
„ middel om punten met elkander te verbinden , die door 
,^hun natuurlijke ligging geen andere gemeenschap kunnen 
„ onderhouden ? Dat het aanleggen van zulke spoorwegen 
„ een berooving is van plaatsen welke in het genot zijn 
„ der natuurlijke middelen van gemeenschap is een leer 
,y van uitsluiting en monopolie , die in een groote handel- 
„stad niet verkondigd moest worden." 

Men moet dan ook bij de vergelijking van den afstand, 
niet enkel de eene of andere plaats noemen, of alleen 
het nadeel van de eene of van de andere opgeven , maar 
men moet de beide plaatsen , Amsterdam en Rotterdam , 
die hier in concurrentie zyn, over elkander stellen en 
voor beide de nadeelen en voordeden, in verband met 
de bestaande ontwerpen of voorgedragen lijnen, overwegen. 
vergeiyking van Do verselijkinff iu Verkorting van den afstand moet 

den afstand voor , o J o o 

Amsterdam en Rot- alzoo opgegcveu worden : 

terdam. j^ ^^ eerstc plaots y aannemende de rigting van Breda ^ 

over Tilburg en ^s Hertogenbosch^ tot Venlo o{ Roermond, 
zoo als door de Regering is voorgesteld, dan is ^sHer- 
togenbosch het middelpunt, van waar de afstanden in 
de rigting naar Pruiasen en over Maastricht, naar België , 
onder alle omstandigheden dezelfde zijn. Men heeft 
dan voor de verschillen in afstand : 
1®. Voor Amsterdam: 
Amsterdam, over Maarsbergen tot 

's Hertogenbosch 101 Ned. mijlen 

en Amsterdam , over Rotterdam , Breda 

tot ^s Hertogenbosch 184 „ „ 

Verschil in den afstand ... 83 Ned. mijlen. 
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Gevende ongeveer een verschil in lijdt ten nadeele 
van de lijn over Rotterdam en Breda: 

met de sneltreinen , aannemende dat de brug te Moerdijk is uitgevoerd ... 1 u. 38 min. (1)* 
u u u u II H II n II »t«/ is uitgevoerd 2 // 18 /; 

// de gewone treinen ,i ,i » u » n is uitgevoerd ... 2 ,; 19 // 

» tl u uu u u u u II niet is uitgevoerd 2 n 49 /; 

2®. Voor Botte rdam: 
Rotterdam i over Maarabergen tot 

's Hertogenbosch 118 Ned. mijlen. 

en Rotterdam 9 over Breda tot 's Her" 

togenbosch 97 „ ,, 

Verschil, in den afstand • . . 21 Ned. mijlen. 

Gevende een verschil in tijd , wat den afstand betreft : 

met de sneltreinen van 21 min. 

)} i} gewone treinen „ 31 „ 

en wanneer de brug te Moerdijk is uitgevoerd , ten 
nadeele der lijn van Maarsbergen tot 's Hertog enboschi 

met de sneltreinen van 6 min. 

w « gewone treinen „ 16 „ 

en wanneer de brug te Moerdijk niet is uitgevoerd , 
ten nadeele der lijn van Rotterdam tot Breda: 

met de sneltreinen van 24 min. 

M 97 gewone treinen „ 14 „ 

Daarbij is de afstand : 
van Amsterdam , over Maarsbergen , 

tot 's Hertogenbosch 101 Ned. mijlen. 

en van Rotterdam ^ over Maarsbergen ^ 

tot 's Hertogenbosch 118 „ „ 



Verschil ten nadeele van Rotterdam 17 Ned. mijlen. 



(1) B^' deze en volgende berekeningen is aangenomen voor de snelheid 
bij de sneltreinen 60 Ned, mijlen in het anr , en voor de gewone treinen 
40 Ned. m^len in het nnr , en dat het gemiddelde meerdeer oponthoud in de 
lyn vi& Breda dan in die vii Maarsbergen , door de buitengewoon drukke vaart 
te Dordrecht en te Rotterdam en de meerdere stations , bedraagt 15 mi- 
nuten, wanneer de brug te Moerdijk is uitgevoerd, en wanneer de brug 
niet is uitgevoerd, met het oponthoud door den overtogt met stoombooteu 
te Moerdijk 415 minuten. Ik vermoed dat deze vergelijking zal bestreden 
worden, hoewel ik overtuigd ben dat zij bij ondervinding zal bewaarheid 
worden. 
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en den afstand: 
van Amsterdam, over Rotterdam 

en Breda , tot 'sHertogenbosch 184 Ned. mijlen, 
en van Rotterdam^ over Breda, tot 

^sHertogenhosch 97 „ „ 



Verschil ten nadeele van Amsterdam 87 Ned. mijlen. 



Daarbij kan het nadeel in tijd in den winter door 
een of twee uren oponthoud nog vermeerderd worden 
wanneer de brug te Moerdijk niet is uitgevoerd en men 
het geschikte oogenblik van overvaren moet afwachten. 

Men ziet uit deze vergelijking hoe gering het nadeel 
is voor Rotterdam, wanneer men de lijn van Maarsbergen 
tot ^sffertogenboschi in plaats van die van Rotterdam tot 
Breda uitvoert , en hoe belangrijk daarentegen het na- 
deel is voor Amsterdam , wanneer men het tegenover- 
gestelde aanneemt. 

2n de tweede plaats, aannemende de rigting van 
Breda, over Tüburg en Eindhoven, tot bij Helmond, 
zoo als door de steden Rotterdam en Dordrecht verlangd 
wordt, dan is Helmond het middenpunt, van waar de 
afstanden in de rigting naar Pruissen en over Maas» 
tricht naar België, onder alle omstandigheden dezelfde 
zijn. Men heeft dan voor de verschillen in afstand: 
1®. Voor Amsterdam: 
van Amsterdam over Maarsbergen 

en 's Hertogenbosch tot Helmond 135 Ned. mijlen, 
en „ Am>sterdam over Rotterdam ^ 
Breda, Tilburg en Eindhoven tot 
Helmond. 198 „ „ 



Verschil in den afstand ... 63 Ned. mijlen. 
Gevende ongeveer een verschil in tijd, ten nadeele 
der lijn van Rotterdam tot Breda. 

met de sneltreinen , wanneer de brug te Moerdijk is uitgeyoeid 1 u. 18 min. 

HU H H II u II II niet is aü^eyoerd. ..... 1 w 48 * 

II u gewone treinen, (/ // // // m is uitgevoerd 1 » 49 ir 

w tl II II II II II II II niet is uitgeroerd. 2 « 19 » 



233 

2^. Voor Sotterdam: 
van Rotterdam y over Maarsbergen 

en '« Hertogenboschj tot Helmond. 152 Ned. mijlen. 
en „ Rotterdam^ over Breda^ Tilburg 

en Eindhoven f tot Helmond. ... 111 „ ,, 

Verschil in den afstand ... 41 Ned. mijlen. 
Gevende een verschil in tijd, wat den afstand betreft: 

met de sneltreinen van 41 min. 

99 99 gewone treinen „ 1 u. 1 , 

en wanneer de brug te Moerdijk is uitgevoerd, ten 
nadeele der lijn van Maarsbergen tot ^s Hertogenboschi 

met de sneltreinen van 26 min. 

„ „ gewone treinen „ 46 „ 

en wanneer de brug te Moerdijk niet is uitgevoerd 
met de sneltreinen, ten nadeele der lijn 

van Rotterdam tot Breda 4 min. 

en met de gewone treinen, ten nadeele der 

lyn van Maarsbergen tot ' 8 Hertog enbosch. 16 min. 
Daarbij is de afstand: 
van Amsterdam, over Maarsbergen 

en's Hertogenboschy tot Helmond 135 Ned. mijlen. 
en van Rotterdam, over Maarsbergen 

en ^sHeriogenbosch, tot Helmond» . 152 „ „ 



Verschil ten nadeele van Botterdam 17 Ned. mijlen. 

en de afstand : 

van Amsterdam , over Rotterdam , 
Breda , Tilburg en Eindhoven , tot 
Helmond 198 Ned. mijlen. 

en van Rotterdam, over Breda, Til' 
burg en Eindhoven, tot Helmond ... 111 „ „ 



Verschil ten nadeele van Amsterdam 87 Ned. mijlen. 



Bij deze vergelijking zou men evenzeer het nadeel 
van oponthoud , door ijsgang , bij de overvaart te Moer- 
dijk moeten in acht nemen. 

Men ziet dus, dat ook bij deze vergelijking, wan« 
neer men de lijn van Maarsbergen tot 's Hertogenbosch 
aanneemt, het nadeel voor Rotterdam op verre na zoo 
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groot niet is, als het is voor Amsterdam, wanneer men 
de lijn van Kotterdam op Breda aanneemt. 

Wanneer men dus enkel de groote koopsteden Am- 
sterdam en Rotterdam vergelijkt , dan kan men , wan- 
neer er eene keuze tusschen de lijnen moet gedaan 
worden , de vraag doen , wat meer met de billijkheid 
overeenstemt: dat men voor de eerste stad van het 
Kijk, het grootste nadeel, of voor de tweede stad van 
het Kijk het kleinste nadeel uitkiest? dat zelfs voor 
Kotterdam ophoudt een nadeel te zijn , maar veeleer 
een voordeel wordt, wanneer de brug te Moerdijk 
niet kan worden uitgevoerd. Ik geloof deze keuze niet 
betwijfeld kan worden. 

Verder wordt opgegeven dat de afstand van Rotter- 
dam over Utrecht naar Antwerpen twee- en een half 
maal langer is dan die van Rotterdam over Dordrecht 
naar Antwerpen , en dit zal men niet kunnen ontkennen. 
Het verdient echter opmerking dat er van Rotterdam 
tot Moerdijk eene geregelde stoombootvaart bestaat , 
die in den zomer voor de reizigers zelfs niet onaange- 
naam is , en waarvan men kan aannemen , dat zij ge- 
durende 11 maanden van het jaar de gemeenschap in 
ongeveer 2 uren tijds onderhoudt. 

Bij de vergelijking van de besparing van tijd voor 
het vervoer tusschen Moerdijk en Rotterdam , langs 
den spoorweg en langs den waterweg merkt men op, dat 
die afstand met den spoorweg zal kunnen afgelegd worden: 

Wanneer de brug- is uitgevoerd in . . . 45 min. 

Wanneer de brug niet is uitgevoerd in 1 u. 15 „ 
zoodat voor het personen-vervoer de be- 
sparing van tijd wordt: 

Wanneer de brug is uitgevoerd ruim . 1 „ 15 „ 
en wanneer de brug niet is uitgevoerd ruim 45 „ 

Wat Amsterdam betreft zoo verkrijgt men voor den 
afstand : 

Van Amsterdam , over Maarsbergen , 
*s Hertogenbosch en Turnhout tot Ant- 
werpen 212 Ned. mijlen. 

en van Amsterdam over Rotterdam tot 

Antwerpen 175 „ „ 

Verschil in den afstand ... 37 Ned. mijlen. 
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gevende ongeveer een verschil in tijd» ten nadeele van 
de lijn over Maarsbergen: 

met de sneltreinen, aannemende dat de brag 
te Moerdijk is uitgevoerd van . » 22 min. 

met de gewone treinen, aannemende dat de 
brag te Moerdijk is uitgevoerd van 40 „ 

met de gewone treinen , aannemende dat de 
brug te Moerdijk niet is uitgevoerd van . . . • 10 ,, 
en ten nadeele van de lijn over Eotterdam: 

met de sneltreinen , aannemende dat de brug 
te Moerdijk niet is uitgevoerd van 8 „ 

Men ziet dus werkelijk dat de lijn langs Maarsber- 
gen , met betrekking tot den afstand van Amsterdam 
naar Antwerpen als nadeelig moet aangemerkt worden. 

Men mag echter vragen, of dat nadeel, waarop uu 
zoo ernstig gewezen wordt, niet veel van zijne kracht 
verliest , door de volgende beschouwingen , die niet 
ontkend kunnen worden, en die wij ontleenen aan het 
vereenigd ontwerp voor den Nederlandsch-Belgische- 
Luiksch-Limburgsche spoorweg van den Heer J. P. 
Bbbdius ; te weten : 

„ Antwerpen is de eenige belangrijke zeehaven , welke 
„het (België) bezit. In en door Nederland vindt het 
,f een groeten afzet zijner nijverbeidsprodukten , en de 
„ daarstelling van regtstreeksche gemeenschapsmiddelen 
„met de groote middenpunten der Nederlandsche han- 
„ delsbeweging is derhalve eene eerste voorwaarde voor 
„de meerdere ontwikkeling van Belgié's welvaart ^n 
,y bloei. 

„ De waterwegen , welke België aan Nederland ver- 
„ binden, zijn verre van aan de behoeften van een ge- 
„ regeld verkeer of aan de eischen des tijds te voldoen. 
„De spoorweg van Antwerpen naar Rotterdam (d. i. 
„ naar den Moerdijk) verzekert , gelijk boven gezegd , 
„ die gemeenschap niet , en voert slechts langs een 
„groeten omweg naar Limburg, Luxemburg en het 
„zoo rijke Luikerland. 

„Yan daar, dat in Nederland meer en meer het oog 
„gevestigd wordt op eene regtstreeksche spoorwegver- 
„binding met den Linker Bijnoever en België; op eene 
„spoorwegverbinding, waardoor tevens eene vaste en 
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„zekere gemeenschap met de nijvere provincie Noord- 
,, Brabant en het hertogdom Limburg zal worden daar- 
„gesteld. Van daar, dat in België verschillende lijnen 
„zijn ontworpen, die het oostelijk gedeelte van dat land, 
„met name de provinciën Luxemburg , Luik en Lim- 
„burg, met Nederland in regtstreeksche gemeenschap 
„zullen brengen," 

en verder : 

„ Bovendien , al liep de Antwerpen-Botterdamsche 
,, spoorweg tot Botterdam door, in plaats van aan den 
,^ Moerdijk te eindigen , toch zoude hij als internati- 
,^onaIe lijn nimmer van dat groote gewigt als de ont- 
„ worpen lijn (Botterdara-Dordrecht-Geertruidenberg- 
„Tilburg-Eindhoven-Peer-Bilsen-Tongeren-Luik) kun- 
,, nen worden , omdat hij twee plaatsen verbindt , die 
,, denzelfden of een gelijksoortigen handel drijven en 
y, inderdaad elkanders mededingsters zijn, en die alleen 
y^ daardoor de meeste en voortdurendste handelsbetrek- 
„ kingen hebben , dat van Antwerpen zoo vele wegen 
y, uitgaan , welke de Nederlandsche handelsartikelen te 
„ lande naar het overige gedeelte van België , naar 
„ Frankrijk , naar Zwitserland en zelfs naar een ge- 
„deelte van Duitschland heen voeren. Het mag alzoo 
„niet onopgemerkt blijven, dat de Hollandsche koop- 
„ steden , ten gevolge dezer afhankelijkheid in hare 
„ verzendingen van Antwerpen , ten behoeve van deze 
„hare mededingster , een gedeelte harer winsten moe- 
„ten missen, hetwelk zij zelve zullen behouden, zoodra 
„zij door den ontworpen spoorweg aan de naburige 
„landen, waar zij haar débouché moeten vinden, daad- 
„ werkelijk zullen verbonden zijn." 

Bij elke vergelijking in den afstand voor de Zuider- 
lijnen , moet men dan ook in acht nemen , dat het 
belang van Nederland niet wordt verkregen door de 
verbinding met Antwerpen, maar wel door de verbin- 
ding met den linker Eijnoever, met het hart en het^ 
industrieel gedeelte van België en Frankrijk. 

Hierin moet men het spoorwegvervoer en dat langs 
den waterweg wel onderscheiden. Zoo Botterdam het 
grootste gedeelte van den transitohandel in bezit heeft, 
dan is het door het overwigt van den waterweg , of 
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door een vervoer hetwelk door den spoorweg niet aan 
die stad ontnomen wordt, welke ook de aan te nemen 
rigting moge zijn. Men moet daarbij in acht nemen 9 
dat het grootste deel van het transito vervoer zich zeker 
niet alleen uitstrekt , over het gebied dat bepaald wordt 
door Nederland en den linker Bhijnoever, maar wel over 
de uitgebreide landstreek ten Noorden en Oosten van 
den regter Rhijnoever of tot het hart en het Noorden 
van Europa. Hierin moeten de Khijnspoorweg en de 
verbinding met Eheine , nimmer echter de Zuider-spoor- 
wegen voorzien. 

Voor de gemeenschap met den linker Rhijn-oever 
hebben wij ook aangetoond, dat niet de ontworpen lijn, 
maar die van Rotterdam langs Dordrecht en Geertrui* 
denberg het beste voorziet , zoo dat men voor de toe- 
komst , door den weg van ontwerpen tot Rotterdam 
vast te stellen , zich voor altijd eenen omweg voorbe- 
reidt waardoor de concurrentie met Antwerpen bemoei- 
jelijkt wordt ; en die bewering zal men geen waarde 
kunnen ontkennen na de opmerking van de kamer van 
koophandel en fabrieken te Rotterdam , dat het de 
vraag moet wezen of Nederland , dan wel Antwerpen 
het voordeel zal genieten van de voortbrengselen dier 
landen uit te voeren. 

Daarentegen zou aan Amsterdam de kortste verbin- 
ding niet alleen ontnomen worden , maar men zou de 
hoofdstad des Rijks» enkel om haar bij Rotterdam te 
doen achterstaan y zoo als de vergelijking in afstand 
aanduidt , nog bovendien de nadeelen doen ondervinden 
die de afgebroken gemeenschap te Moerdijk moet opleveren* 

Dezelfde opmerkingen gelden ook voor de verbinding 
met België en Frankrijk, en zoo men erkent dat Rot- 
terdam voor het grootste deel den transito-handel op 
den Rhijn verkregen heeft , van eene andere zijde is 
te Amsterdam nog altijd de hoofdzetel van den han- 
del met Frankrijk gevestigd , voornamelijk in mode-arti- 
'kelen , voortbrengselen van kunst , articles de Paris , 
enz.» waarvan het vervoer, meer dan eenig ander, aan 
den spoorweg behoort, zoo dat men de kortste verbin- 
ding met Frankrijk van meer en veel grooter belang 
dan die met Antwerpen rekenen moet. 
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Het is dan ook waarheid , wat zelfs de Botterdam- 
sche kamer van koophandel heeft moeten erkennen , 
dat cene verbinding, uitgaande van Utrecht of Maars- 
bergen , de twee groote Hollandsche koopsteden gelijk 
doet staan, maar niet zoo juist is de bewering dat de 
veel langere spoorweg zal ophouden voor Botterdam 
dezelfde voordeden op te leveren. Men vergeet daarbij 
het nadeel en het oponthoud van den overgang te 
Moerdijk , en men zou daarbij aan Antwerpen het of- 
fer brengen van eene latere betere verbinding , en dit 
enkel uit vrees voor de concurrentie met Amsterdam , 
terwijl daarbij nog minder juist de bewering zou wezen 
dat Amsterdam niets daarbij wint. 

Wij zijn overtuigd dat dit bij eenig nadenken moet 
toegestemd worden. 
Benadeeiing van Hierbij voegt zich het gvbote nadeel , dat Kotterdam 
LteS!"*'* '^ in zijne scheepvaart zou ondervinden. Hierop is het 

eerst in eenige hoofdartikelen van het „ Handelsblad" 
gewezen , en , zonder mij geheel met de strekking 
en met al de beginselen van die artikelen te kunnen 
vereenigen , moet men erkennen , dat de nadeelen met 
opmerkelijke juistheid zijn aangetoond en dat de latere 
bestrijding van de Botterdamsche zijde de argumenten 
niet weerlegd heeft. 

Men kan althans het belang van Schiedam en van 
de Hollandsche steden niet inroepen, zoolang men nog 
het voornemen heeft, om den spoorweg te Rotterdam 
te doen eindigen en zoolang de aansluiting van de wegen 
te Botterdam met de versmalling van den Hollandschen 
spoorweg niet in de ontwerpen begrepen zijn. 

Hiervan zeide ik in mijne „ Bijdrage tot de kennis van 
het belang der Nederlandsche spoorwegen!^ het navolgende: 

,, Onder de eerste en noodzakelijkste verbeteringen, 
„ die voor den handel en het vervoer vereischt worden , 
y, behoort voorzeker de aansluiting van de Hollandsche* 
,,en Bhijnspoorwegen te Amsterdam en te Botterdam. 
,, Door die aansluiting en de spoorversmalling van den 
„ Hollandschen weg zal er een groote stap gedaan zijn om 
„ beide wegen uit het geïsoleerd standpunt , waarin zij 
,, thans verkeeren, weg te nemen. Alleen dan zal het 
,, mogelijk zijn, met voordeel de goederen uit het hart 
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,, van Holland langs den spoorweg te verzenden , omdat 
yy er dan geene overlading meer plaats heeft." 
terwijl in het verslag der technische commissie voor de 
voorgestelde spoorwegverbinding van Kotterdam met Bel- 
gië ook meermalen gewezen is op het vereischte, dat men 
geen ander ontwerp mag overwegen of bevorderen dan 
dat, waarbij onmiddellijke aansluiting met de Bhijn- en 
HoUandsche spoorwegen mogelijk is. Ik mag dan ook 
eenigen prijs stellen op een ontwerp , dat ik in zijn 
geheel heb onderzocht en opgemaakt, maar ik vereenig 
mij niet met de bedoelingen die men in den strijd mij 
heeft toegedicht, en die zijn afgeleid uit gedeelten of 
brokstukken mijner geschriften. 

Het is dan ook niet te ontkennen dat men der binnen- 
landsche scheepvaart door de bruggen over de Oude- en 
Nieuwe Maas als het ware twee slagboomen stelt, waardoor 
die aanzienlijke vaart te Dordrecht en te IJsselmonde 
zal belemmerd worden. 

De meergenoemde technische commissie had dit be- 
zwaar ook gevoeld, en alleen daarom haar eerste on- 
derzoek uitgestrekt tot de brug aan de benedenzijde 
der stad en tot die bij den Stormpolder, bij welke laatste 
de schepen met staande mast onder door kunnen varen. 

Aan dit laatste ontwerp gaf de raad der stad Kotter- 
dam de voorkeur, en zooveel mij bekend is, heeft die 
raad de voorwaarde van hooge brug nog niet inge- 
trokken f maar blijkt het uit de gedrukte mededeelingen 
van den Heer Bbedius dat men een lagere brug, zelfs 
dan die te IJsselmonde ontworpen is, kan aannemen. 
Wil nu Kotterdam dit bezwaar voor zijne scheepvaart 
toelaten, zoo kan het met eenig regt betwijfeld worden 
of men in Rotterdam zijn belang juist beoordeelt , maar 
dit , kan men zeggen , moet aan Amsterdam onverschillig 
zijn , en deze meening wordt bevestigd doordat noch in 
het Handelsblad noch in de adressen uit Amsterdam, 
meer hierop wordt terug gekomen. Iets anders is het 
echter of de Kegering, die voor aller belangen waken 
moet, daarmede zich zal vereenigen. 

Het voorgaande zal aantoonen dat ik de lijn van 
Maarsbergen tot 's Hertogenbosch de meest algemeene 
belangen niet kan ontkennen, en die lijn voordeden 
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aan de scheepvaart en het spoorwegvervoer kan aan- 
bieden die men niet miskennen mag. 
kOTtei^ïSOTove^ Voor die lijn pleiten verder de mindere kosten die bij 
Tereiwht'*^^**" ^^^^^ aanleg vereischt worden voor de belangrijke brug- 
werken, die in beide lijnen moeten worden uitgevoerd. 

De meest tegenstrijdige opgaven der kosten van den 
bruggenbouw, zijn in verschillende beschouwingen ge- 
geven, en de kosten zijn welligt aan de eene zijde te 
gering, aan de andere zijde te overdreven geraamd. 
Ik ken in dit opzigt slechts één onpartijdig schrijver, 
namelijk de Heer Stieltjes, door wien in de Nieuwe 
Rotterdamsche Courant van 5 Maart 1858, no. 64, 
eene juiste en onpartijdige opgave der kosten van brug- 
gen geleverd is , waarbij wordt opgegeven : 

„ De kosten komen dus te Maastricht op /2034 per el. 

„ Te Westervoort (zeer globaal) op . „ 3400 „ „ 

„ Over den Weichsel op „ 7413 „ „ " 

welke opgaven wel tot eenig nadenken mogen brengen. 
i^mngimoyer^ê Hiervóor zal het noodig zijn enkele algemeene be- 
braggen^^eten schouwingeu iu het midden te brengen over de ver- 
doen, eischten waaraan de bruggen in het algemeen moeten 
voldoen : 

1®. Kan men uitgaan van het beginsel dat de brug- 
gen in den bovenbouw voor enkel spoor kunnen inge- 
rigt worden , maar het raadzaam is voor de pijlers en 
landhoofden de lengte voor dubbele spoorbaan aan te 
nemen ; eensdeels , om ze bestand te doen zijn voor 
den wederstand, waaraan de pijlers bij ijsgang kunnen 
blootgesteld zijn, en ten anderen, om niet voor altijd 
de inrigting van een dubbele spoorwegbrug te bemoei- 
jelijkeu, zoo niet onmogelijk te maken. 

2®. Moet de hoogte van den onderkant der brug in 
de Maarsbergsche lijn minstens zijn 4,00 el boven den 
hoogst bekenden waterstand, maar wordt die méér aan- 
genomen om betrekkelijk gelijke hoogte als de brug 
te Keulen te verkrijgen. 

In de lijn van Rotterdam tot Moerdijk zou men ver- 
meenen , dat die hoogte niet behoeft bereikt te worden 
maar wordt daarvoor toch als een minimum aangenomen 
de hoogte van ongeveer 2,65 el| om in overeenstem- 
ming met de denkbeelden van hoofdambtenaren van den 
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waterstaat te blijven , zoo dat men voor de braggen te 
Dordrecht en Moerdijk eene hoogte voor den onder- 
kant moet voorstellen van 6,00 el -f- A. P. De brug 
te IJsselmonde daarentegen wordt, in het belang der 
scheepvaart, volgens het verslag der commissie van des- 
kundigen over de voorgestelde spoorwegverbinding van 
Rotterdam met België voorgesteld op 9,50 -f- A. P. 

3*. Moet het vermogen of de capaciteit der brug 
zoo groot zijn, dat men door de vermeerdering der 
stroomsnelheid geen ontgronding te vreezen heeft. 

In strijd met hetgeen de schrijver M.<, in eenige 
artikelen in de Arnhemsche courant opgeeft, zou het 
dan ook gewaagd zijn te IJsselmonde voor de lengte 
van overbrugging der rivier slechts 240 ellen aan te 
nemen , en het overige gedeelte af te dammen , daar 
alsdan de brug bij hoogen waterstand geen genoegzaam 
vermogen zou hebben. Men moet daarin zeer voorzig- 
tig zijn , daar men niet straffeloos het vermogen van eene 
rivier te gering aanneemt. Zoo zijn er verschillende 
spoorwegbruggen in Frankrijk, enkel doordien het ver- 
mogen te gering was , door den stroom van het water 
in korten tijd ondermijnd en plotseling ingestort. De 
spoorwegbrug over den Bhijn te Keulen, waarbij het 
riviervak niet meer verminderd is dan voor den aanleg 
der pijlers vereischt was, schijnt nu reeds aanleiding te 
geven tot ontgronding der pijlers, die met zorg moeten 
nagegaan worden, terwijl er nog geen buitengewoon 
hooge rivierstand of buitengewone omstandigheden sinds 
den aanleg dier pijlers hebben plaats gehad. Zulke 
voorbeelden mogen in Nederland te minder plaats hebben, 
daar men de ondervinding in andere landen kan raadple- 
gen, en overweegt men daarbij , dat in Frankrijk algemeen 
is aangenomen dat de bruggen zoo lang moeten zijn dat 
zi| het normaal profil der rivieren terug geven , dan 
zal men na de treurige ondervinding aldaar , zelfs bij 
de toepassing van dit beginsel verkregen , daarvan in 
Nederland weinig mogen afwijken. 

Die groote lengte wordt dan ook niet vereischt voor 
het vaarwater, dat men aan de scheepvaart moet terug 
geven, maar voor het water dat de brug bij hoogen 
waterstand moet kunnen doorlaten. 

16 
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3epaiingAn be- Men moGt dus beoordeolen welke de grootste stroom- 
iheil *^^**^' snelheid is, die men in de brug mag toelaten , zonder 
haar aan te groot gevaar van ontgronding bloot te 
stellen. 

Zonder mij hier in theoretische berekeningen te ver- 
diepen die tot niets leiden zouden en niet algemeen kan- 
nen begrepen worden» zal ik alleen opmerken, dat vol- 
gens de proeven van Engelsche ingenieurs, de meêvoe- 
ring en de ontgronding aanvangt voor zachte klei bij 
eene stroomsnelheid van 0,15 el in de seconde, voor 
gewoon zand bij eene snelheid van 0,30 el in de se- 
conde , en voor grind bij eene snelheid van 0,60 el 
in de seconde. 

Men kan dus grooter snelheid toelaten naarmate de 
rivieren meer bovenwaarts worden overgegaan, daar de 
bodem der rivieren , van zachte klei aan de monding , 
tot zand en eindelijk tot kiezel overgaat; en in dit 
opzigt zullen de bruggen over de benedenrivieren in 
ongunstige omstandigheden verkeeren. Dit is te meer nog 
het geval daar de rivieren bovenwaarts enkel het bo- 
venwater moeten afvoeren, de bruggen over de bene- 
den-rivieren nog bovendien het binnengetreden vloedwater 
moeten afvoeren, terwijl dit moet plaats hebben tijdens 
den ebbestroom die men ongeveer op 14 uren in het 
etmaal rekenen kan. 

Daarentegen moet men eene gunstige omstandigheid 
bij de benedenrivieren in aanmerking nemen , deze na- 
melijk , dat de grootste snelheid slechts gedurende een 
korten tijd bereikt wordt, zoo de brug althans genoegzaam 
vermogen heeft; en daarentegen bij de hooger gelegen 
bruggen eene zekere voortdurende werking van den 
stroom wordt waargenomen. 

Neemt men dit in aanmerking, dan zou men voor 
de grootste snelheid per seconde op de benedenrivieren 
te Moerdijk en IJsselmonde gemiddeld mogen aan- 
nemen 1,00 el 

of in enkele doch zeer zeldzame omstandig- 
heden 1,10 k 1,25 „ 

en op de bovenrivieren , in de rigting van 
Maarsbergen 1,25 „ 

of in enkele zeldzame omstandigheden . . . 1,50 „ 
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Voor de brag te Dordrecht kan men bij deze be- 
schouwingen eenige gunstige omstandigheden in aanmer- 
king nemen , omdat men aldaar voor het afstroomende 
water een natuurlijke overlaat in de Noord vindt. 

De bruggen te Moerdijk en ie Usselmonde moeten 
daarentegen met zorg overwogen worden. 

Volgens den schrijver M. zou het Hollandsch Diep ^tSedTndiJbu 
op verschillende punten over een aanzienlijk gedeelte gJJJ^J^ M^rd^Jk 
zijner breedte met laag water bijna geheel droog loopen, moeten macht ge- 
zoodat te oordeelen naar zijne eigene plaatselijke kennis 
en naar het gevoelen van deskundigen, van die gesteldheid 
partij kan en moet worden getrokken om de kosten van 
aanleg der brug tot een betrekkelijk laag cijfer terug 
te brengen 9 zoodat bedoelde deskundigen, even als üf., 
de kosten daartoe vereischt, immer beneden 5 millioen 
gulden geraamd hebben. 

Hiertegen wordt, mede op grond van eenige plaat- 
selijke kennis, langdurig verblijf en eigen opnemingen 
en onderzoekingen te Moerdijk opgemerkt : 

!•. Dat het bij Moerdijk zeer moeijelijk , zoo niet 
onmogelijk zal wezen om eene rigting te vinden die, 
in het riviervak waar de minste breedte wordt aange- 
troffen , geschikt is voor de aansluitingen met de spoor- 
wegen te Moerdijk, maar vooral te Willemsdorp. Wil 
men dus aan een enkel gedeelte van den spoorweg het 
geheele spoorwegstelsel van Nederland niet opofferen, 
dan wordt men verpligt de rivier meer bovenwaarts 
over te gaan. 

2*. Dat de plaats te Moerdijk, die bij gewoon laag 
water, zoo als men in technischen stijl verstaat, droog 
loopt, niet bestaat; maar er wel een' plaat is die bij 
zeer lage waterstanden zich over eene vrij aanmerkelijke 
breedte uitstrekt en die bovenwaarts, nog boven het 
noodveer, boven laag water reikt, maar die om geen 
reden mag afgedamd worden. 

Deze plaat heeft zich in weinige jaren , en wel over 
eenige honderd ellen, zoo aanmerkelijk verplaatst, dat 
men» waar vroeger ondiepte werd aangetroffen van 
0,50 a 1,00 el onder laag water, thans diepte van 
12 & 13 el peilt. Bovendien ligt deze plaat in de rig- 
ting van de te vormen Nieuwe Merwede, zoodat wan- 
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neer er sprake is om het Hollandsch Diep gedeeltelijk 
af te dammen, dit alleen aan de noordzijde of aan den 
kant van Willemsdorp kan plaats hebben en de brug 
aan de zuidzijde van het Hollandsch Diep moet aange- 
legd worden. 

Elk zaakkundige kan hiervan zich op de plaats 
overtuigen. 

Het grootste bezwaar voor de brug te Moerdijk is 
intusschen de aanleg der funderingen, en dit zoowel 
om de groote diepte als om de geaardheid van den 
grond, die door den naam van Moerdijk reeds aange- 
duid wordt. 

De ondervinding en vroegere en latere peilingen 
hebben doen zien dat zich het Hollandsch Diep nog 
tegenwoordig kan uitschuren tot de diepte van 17 el 
onder laag water. Zelfs dan is men niet verzekerd 
den vasten bodem te bereiken, daar die diepte in 
vroegeren tijd veel grooter geweest is , en natuurlijk 
verminderd is na de aanslibbingen der killen; zoodat 
men vreezen moet eene kleilaag aan te treffen die niet 
voor den dragt van de brug bestand is. Het is zelfs 
mogelijk dat men op die diepte nog veen ontmoet, en 
zoolang dit niet voor eiken pijler naauwkeurig onder- 
zocht is, is het te vreezen, dat de ongunstige kansen, 
die men zich moet voorstellen, door de ondervinding 
in hooge mate zullen bewezen worden. Om die reden 
is ook geen Ingenieur nog bij magte, om de kosten 
der brug naauwkeurig te berekenen, en zal elke be- 
grooting, bij de uitvoering ligtelijk een verschil van 
vijf maal honderd duizend gulden ten voor- of ten 
nadeele kunnen opleveren. 

Het is hier de plaats niet om alle technische bezwaren 
op te lossen, en ik rangschik mij onder hen, die ver- 
meenen dat zij allen te overwinnen zijn, maar niet dan 
onder voorwaarde dat men over de financiële middelen 
beschikken kan om ze te bestrijden. Zoo geloof ik dat 
men het minste profil van de rivier wel iets, maar niet 
belangrijk, verminderen mag, niettegenstaande de inhoud 
van dat profil in de laatste tijden eene normale strekking 
heeft aangenomen, doch onder voorwaarde dat men de 
pijlers op genoegzame diepte aanlegt en voor ontgronding 
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volkomen bewaai*t » zoo dat alleen de bodem , tusschen 
de pijlers tot eene zekere diepte zal uitgeschuurd wor- 
den f waarop men in gewone omstandigheden , rekenen 
moet, tot dat de rivier haar normaal profil herkregen 
heeft; terwijl men bij stormvloeden, moet letten op 
vele ongunstige omstandigheden die er zullen voorkomen, 
daar de stroomsnelheid in die oogenblikken zelfs tegen- 
woordig f (dus zonder brug) in het vernaauwd profil van 
dit riviervak zoo aanzienlijk toeneemt , dat die aan de 
oppervlakte veel meer bedraagt dan 1,25 el in de seconde , 
en dat belangrijke uitschuringen er het gevolg van moeten 
zijn, die veel meer nog bij de brug moeten verwacht 
worden. 

Hiervoor is dan ook te minder bezwaar, omdat de 
geaardheid der gronden tot een diepen aanleg der 
fundering noodzaken zal, en, zonder nu aan te nemen 
dat al de pijlers dezelfde diepte moeten verkrijgen , is 
het niet mogelijk de grootste diepte geheel te ontwijken , 
die van 10 tot 14 el onder laag water, of van 12 tot 
16 el onder hoog water bedragen kan. 

Welke zal dus de constructie der pijlers zijn die bij 
zulk eene belangrijke hoogte bestand is : 

1®. Om het eigen gewigt der brug met den last 
te kunnen verdragen. 

2®. Om den zijdelingschen druk der brugleggers 
door de inkrimping en uitzetting van het ijzer weerstand 
te bieden. 

3^ Om aan den ijsgangen den sterken stroom weer- 
stand te bieden en niet aan ontgronding blootgesteld 
te zijn. 

Deze vragen behooren op het technisch gebied , en 
worden alleen vermeld als waarschuwing bij de bewe- 
ringen , dat men de brug te Moerdijk voor minder dan 
5 millioen gulden zou kunnen tot stand brengen , dat 
eene volstrekte onmogelijkheid is. 

Hoe voorzigtig men dan ook wezen moet in de be- 
oordeeling van het gewigtig vraagstuk van overbrugging 
der rivieren , leert ons de vergelijking van den schrij- 
ver -3£, dat de brug te Venlo zeker niet meer zal be- 
hoeven te kosten dan die welke bij Maastricht, over 
de Maas is gelegd , te weten ongeveer / 450,000. 
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a^eShtcn?TOr ^Ü zulleii die vergelijking maken , en dus eenigzins 
cenc bnig o?er de afwijken VBH het onderwerp dat wij behandelen , omdat 

Maas te Veiilo m • j j j i •• i j» ^ j- 

vergeiping met de een ieder de redenen begrijpen kan, die men tegen die 
iSaastxiGhr^ * voorstelling moet aanvoeren. Wij houden dan ook voor 

oogen , dat wij voor het algemeen schrijven , waarom 
wij alleen de meest tastbare waarheden opgeven. 

Men moet namelijk, om eene vergelijking van de brug 
te Venlo , met die van Maastricht te maken , op de 
omstandigheden letten. Daarvoor wordt opgemerkt : 
De brug in den spoorweg te Maastricht heeft: 
2 openingen ieder van 30,00 el . . . 60,00 el. 
en 4 „ „ „ 27,30 „ . . . 109,20 „ 



Totale lengte van de opening der brug 169,20 el. 

De hoogte van den onderkant der 
brug is aangenomen ter hoogte van . . 49,55 el. -f-A.P 

of boven den hoogstbe kenden water- 
stand bij ijsstopping in het jaar 1643, ter 
hoogte van 47,89 el 4- A. R 1,66 el. 

en boven den hoogsten der later be- 
kende waterstanden in Februarij 1850, 
ter hoogte van 46,78 el + A. P. . . 2,77 el. 

De hoogte van den bovenkant der pij- 
lers is aangenomen, ter hoogte van . . 49,39eI.-f-A.P. 

De onderkant der fundering van den 
laagst gefundeerden pijler ter hoogte van 38,90 el. -|-A.P. 

Gevende voor de grootste hoogte van 
den onderkant der fundering tot den bo- 
venkant der pijlers 10,49 el. 

Men ziet hieruit , dat de afmetingen van opening 
en hoogte der brug zeer afwijken van die vastgesteld 
in 1853 door de Commissie van Hoofdambtenaren van 
den Waterstaat, daar deze, om meerdere gerustheid 
voor het gevaar van ijsstopping te verkrijgen, heeft aan- 
geraden, het aanleggen van bruggen met openingen 
van 100 el wijdte, pijlers van zeer zware afmetingen 
en zeer diepe aanleg der funderingen. 

Men moet echter , ook naar het oordeel der Com- 
missie van hoofdambtenaren van den Waterstaat, elk 
punt van overgang bijzonder overwegen, met het oog 
op de meerdere of mindere grootte van de rampi bij 
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eene, door verstopping van de brug te veroorzaken door- 
braak. 

Dit heeft bij de brug over de Maas te Maastricht 
plaats gehad , en het zal uit de volgende beschouwingen 
blijken, dat zij in zeer gunstige omstandigheden verkeert; 
te weten: 

1^. Is de brug in den spoorweg geplaatst beneden 
de oade Maasbrug tusschen Maastricht en Wijk, die 
uit gemetselde bogen bestaat van minder opening en 
van minder hoogte dan nu voor de spoorwegbrug is 
aangenomen. 

2^. Is de brug niet bestemd om bij hooge waterstan- 
den f hetzij met open rivieren , hetzij met ijsgang , al 
het water van de rivier de Maas door te laten, daar 
het water dan boven de stad Maastricht eene afleiding 
vindt, en over de laagten langs den regter oever der 
rivier de Maas stroomt, en tusschen Heer en Keer door de 
doorlaatbrug in den straatweg van Maastricht naar Aken, 
over de laagten in den griendweg van Maastricht naar 
Nijmegen , door de doorlaatbrug in den spoorweg van 
Maastricht naar Aken en over de lage gronden tusschen 
Borgharen en het riviertje de Geulen boven Iteren zich 
in de Maas ontlast. 

3^. Is de brug niet bestemd , om schepen met staande 
masten door te laten, zoodat zij geen beweegbaar ge- 
deelte behoefde , en dus is , wat men noemt eene 
vaste brug. 

De gunstige omstandigheden waarin de spoorwegbrug 
te Maastricht verkeert, doen het ontwerp aldaar vol- 
komen regtvaardigen , maar juist daarom kan het bij 
andere bruggen over de rivier de Maas, met name te 
Venlo niet gevolgd , of tot voorbeeld aangenomen worden. 
Men begrijpe wel, dat met deze opmerking enkel wordt 
gedoeld op de afmetingen van wijdte en hoogte, niet 
op het ontwerp, de constructie of de uitvoering der 
brug» daar zij behoort beschouwd te worden, als een 
der groote Nederlandsche werken waarop men trotsch 
mag zijn , en den ontwerper den Heer J. A, Kool , 
Hoofd-Ingenieur van den spoorweg van Aken naar Lan- 
den over Maastricht , en het bijzonder toezigt van den 
Sectie-Ingenieur J. 6. van dën Bëkgh de grootste 
eer aandoet. 
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De brug te Venio wordt niet beschermd, zij kan bij 
ijsgang in veel ongunstiger omstandigheden verkeeren 
dan bij de brug te Maastricht het geval is , en moet 
een beweegbaar gedeelte voor de scheepvaart bevatten, 
zoo lang er niet voor de overbrugging der rivieren 
bepalingen als te Keulen vastgesteld worden. Zij moet 
ook al het water van de rivier de Maas kunnen door- 
laten, daar er niet alleen geen zijdelingsche afleiding 
bestaat , maar al ware zulks wenschelijk , die uithoofde 
van de hooge gronden niet kan verkregen worden. 

Hieruit volgt dat de brug te Venlo , grooter openin- 
gen en zelfs bij hoogen waterstand grooter vermogen 
(capaciteit) dan die te Maastricht moet hebben. Dit 
is te meer het geval, omdat de rivier de Maas te 
Venlo veel minder stroomsnelheid heeft en veel meer 
water moet afvoeren dan te Maastricht , als een gevolg 
van de vele kleine beken en stroomen , maar vooral van 
de Koer, die zich tusschen Maastricht en Yenlo in de 
Maas storten. 

Hierbij verdient opmerking, dat het water te Venlo, 
bij hoogen waterstand veel meer boven den middelbaren 
stand rijst dan te Maastricht, zoo als men uit de volgende 
cijfers kan afleiden : 

Te Maastricht is de middelbare 

waterstand 42.70 el. + A.P. 

Te Maastricht was de hoogste water- 
stand met open rivier in Febru- 
ari) 1850 46.78 el. + A.P. 



Gevende een verschil van 4,08 el. 



Te Venlo is de middelbare water- 
stand 9,90 el. + A.P. 

Te Venlo was de hoogste waterstand 

met open rivier in Februarij 1850 18,14 el. + A.P. 



Gevende een verschil van 8,24 el. 

of meer dan te Maastricht 4,16 el. 

Het zal onnoodig zijn aan te toonen dat al die om- 
standigheden een en belangrijken invloed uitoefenen op 
de hoogte , afmetingen , constructie , en bij gevolg op 
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de kosten der brug , en zoo niet al de ongunstige om- 
standigheden nog zijn opgenoemd , die men bij deze 
vergelijking moet aannemen , zal het toch een ieder 
duidelijk zijn , dat de brug te Yenlo , zeker veel meer 
zal moeten kosten dan die welke bij Maastricht over 
de Maas is gelegd. 

Hierbij moet men in acht nemen dat geen Regering, 
v^anneer er voor den aanleg van den weg waarborg 
van renten verleend wordt , mag toegeven in eenige 
minder goede constructie van de pijlers of van den 
bovenbouw der brug , omdat er dan niet alleen later 
groote kosten van onderhoud maar ook groote moeije- 
lijkheden uit dien aanleg kunnen voortspruiten , en dit 
te meer 9 wanneer zij voor enkel spoor is aangelegd. 
Men moet op de bruggen over onze hoofdrivieren kunnen 
wijzen 9 als op die over de rivier de Maas te Maastricht. 

Keeren wij dan nu tot ons onderwerp terug: 

Bij de bepaling der wijdte of opening van de bruggen, Bepaiingvoo 
is aangetoond, dat men zulk een vermogen moet vast- ^®^°8enderi 
stellen , waarbij het maximum der aangenomen stroom- 
snelheid , niet dan in uiterst zeldzame omstandigheden 
en slechts gedurende een kort tijdsverloop bereikt wordt. 
Waar geen invloed van vloed en ebbe merkbaar is, 
kan men, genoegzaam voldoende voor algemeene be- 
schouwingen , de hoeveelheid water of het vermogen 
der rivier afleiden uit de dwarsprofillen der rivieren , 
volgens de registers van peilingen , behoorende bij de 
kaarten van de hoofdrivieren des Rijks. Waar vloed 
en ebbe merkbaar is, moet men bovendien het binnen- 
tredend vloedwater in aanmerking nemen dat bij ebbe 
moet afgevoerd worden. Hiervoor zijn de opgaven 
genoegzaam bekend , en af te leiden uit de Handleiding 
tot de kennis der waterbouwkunde van D. J. Storm 
BuiSiNG, de jaarlijksche verslagen aan den Koning over 
de openbare werken, de Statistieke tabellen der polders 
in Noordbrabant , on de beschrijving der overlaten in 
Noordbrabant van den Hoofd-Ingenieur A. de Geus. 
De ongunstige omstandigheden die hierbij zich kunnen 
vereenigen zijn een hoogen zeevloed tijdens hooge ri- 
vierstand op de bovenrivieren , en ware het niet dat 
men in die omstandigheden mag rekenen op eene uit- 
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scliuring van den bodem der rivier tUBScben de pijlers, 

dan zou liet blijken dat men het tegenwoordige mioBte 

dwarsprofil ran het Hollandsch Diep boven de Dordtsche 

Kil niet mag verminderen. 

™^ Wij gelooven daarop echter te mogen rekenen bij 

>i»oT- een goede en verzekerde bouw der pijlers , zoo dat wij , 

'tcki' zonder al de berekeningen hier te laten volgen alleen 

den uitslag van ons onderzoek mededeelen , en dit tot 

beter oordeel in eene vergelijkende tabel met de brug 

over de rivier de Weichael hebben vervat. 



Hoogte m> den ondeiliBitt der 
brug boven A. P. 

Hoogte TBD den onderkant du 
brug bovcD den middBlbiucD 
I bij vloed 
rivieiBtaad . . . . : 

I bij ebbe. 

Totale lengte ven de opening 
der bmg 

Grootele boogte der pijlers van 
den bodem der riviei tot den 
onderkant der bmg 

Grootste diepte van de rivier bjj 
de pijlen onder den middel- 
baren rivier- of vloedstand. . 

Grootste opening van een brngvak 



iis,g 

I0,Ö4 a 



60 1 100 I 100 



Het spreekt van zelf dat meer naauvrkeurige onder- 
zoekingen eenige verschillen in deze tabel kunnen bren- 
gen, maar deze kannen voor eene algemeene beoor- 
deeling van geen gewigt zijn, en hierbij moet men 
verder in acht nemen: 

1". Dat de afmetingen van wijdte der bruggen ia 
aangenomen in de veronderstelling dat de bruggen 
loodregt op de as van den stroomdraad geplaatst worden , 
en bij Moerdijk, dat de plaat aldaar tot genoegzame 
diepte wordt uitgebaggerd. 
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2®. Dat de bruggen te IJsselmonde, Dordrecht en 
Moerdijk beweegbare brugvakken voor de scheepvaart 
moeten bevatten, waarvan de openingen in de totale 
lengte der openingen begrepen zijn, terwijl het bij een 
meer uitvoerig ontwerp van de brug te Moerdijk in 
aanmerking komen moet, of het ter besparing van de 
kosten die voor de belangrijke en kostbare fundering 
der pijlers niet raadzaam is, voor eenige openingen 
de wijdte van 121 el zoo als bij de Weichselbruggen 
in plaats van 100 el aan te nemen. Dit kan alleen door 
berekening en door een zeer naauwgezet onderzoek 
uitgemaakt worden, daar hier tegen over staat, het 
meerder gewigt dat men de bruggen, door vergrooting 
der openingen geven moet 9 en dat men bij voorbeeld, 
aan ijzer per strekkende el (globaal volgens de bestaande 
bruggen) rekenen moet: 

voor bruggen van 120 el ongeveer 9500 Ned. pond. 
„ „ „ 100 „ „ 7400 „ „ 

Men ziet uit die voorgaande tabel dat de brug over 
de Weichsel, zoo zij al eene belangrijke hoogte heeft 
voor den onderkant der brug boven den gemiddelden 
waterstand, de vergelijking met deNederlandsche bruggen 
zoo ongunstig niet is. Alleen zijn de pijlers daar zwaarder 
ontworpen en uitgevoerd, dan men betrekkelijk voor 
Nederland behoeft aan te nemen, maar daarentegen 
heeft zij het belangrijke voordeel van geringe diepte 
der fundering of van den bodem der rivier onder den 
middelbaren rivierstand, die daar bedraagt. . 2,35 el. 
terwijl de overeenkomstige diepte te Moerdijk kan 
bedragen 12,00 k 16,00 el. 

Desniettemin heeft men hiervoren gezien, welke de 
belangrijke kosten zijn die voor de bruggen over de 
Weichsel gevorderd waren te weten: . Gl. 8,280,000. 
behalve de rivierverbeteringen die nog bedragen heb- 
ben Gl. 6,843,000. 

Ook in ons land zal men eenige kosten van rivier- 
verbeteringen hebben, door afgraving of uitbaggering , 
verhooging der aansluitende dijken, enz. terwijl ook 
op de kosten van eene brug te Moerdijk drukt, en 
in rekening moet gebragt worden, de voorwaarde 
van aansluiting van die brug met den Antwerpschen 
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spoorweg, die een vereischte is en niet kan nagelaten 
worden. 

De voorwaarden waaraan den bovenbouw der braggen 

moet voldoen zijn in de Eerste Afdeeling omschreven, 

en zijn voor allen dezelfde, maar dan doet zich de vraag 

op hoe die bovenbouw moet gesteld worden. 

Beschouwing van Hiervoor ziju bij de groote uitgevoerde brug werken de 

v^eSfl^'Sen"^*: volgeudo middelen toegepast: 

venbouw der brug- jo. Dat men den bovenbouw op vaste brugjukken 

aanlegt zoo als te Westervoort en te Maastricht heefl 
plaats gehad, welke constructie alleen bij weinig diep- 
gang is toe te passen, en over het algemeen de een- 
voudigste en minst kostbare is. 

2^, Dat men den bovenbouw afzonderlijk maakt, 
om die daarna naar de bestemde opening te vervoeren 
en tot de hoogte der pijlers op te ligten , zoo als bij de 
Menaibrug heeft plaats gehad. 

Deze constructie zal men in de toepassing wel de 
kostbaarste bevinden, maar het zal vermoedelijk blijken, 
dat zij op de benedenrivieren moet aangenomen worden. 

3*. Dat men den bovenbouw op jukken door schepen 
gedragen , aanlegt. Deze constructie kan bij de bruggen 
in de Maarsbergsche lijn in aanmerking komen, maar bij 
de afwisseling in den waterstand, zal zij op de beneden 
rivieren aan veel bezwaren onderhevig zijn door de da- 
gelijksche rijzing en daling #van het water, welke de 
schepen met hunnen opperlast volgen moeten, hetgeen 
zonder de minste wringing moet plaats hebben. Hierbij 
moet men ook in acht nemen, dat bij den laagsten wa- 
terstand de leggers het metselwerk niet mogen aanraken, 
voor dat alles voor hunne definitieve plaatsing volkomen 
is ingerigt. 

4*. Dat men den bovenbouw gedeeltelijk op de pijlers 
of op den oever aanlegt , en door middel van een juk , 
door schepen gedragen , en met rollen tot de bestemde 
plaats voortrolt. 

Deze constructie zal in de meeste gevallen , bij den 
aanleg van zeer groote bruggen aan veel bezwaren on- 
derhevig zijn , maar op de benedenrivieren vermoedelijk 
niet zijn toe te passen, door de helling welke de brug- 
leggers, onder het dalen van het water zouden aannemen. 
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Het voorgaande zal hebben doen zien, dat de moeije- 
lijkheden van constructie voor den bovenbouw der brug 
op de benedenrivieren grooter zijn y dan op de boven- 
rivieren. 

Zonder nu al de omstandigheden te vermelden, die Tydvanm 
Wij den bruggenbouw voorkomen en die men in acht g^tekte 'br^ugj 
moet nemen , zal men den tijd moeten bepalen in welken ^p*^®"^- 
de bruggen kunnen aangelegd worden, daar men niet 
zal ontkennen, die tijd ook door zekere grenzen bepaald 
wordt, en op de begrooting der kosten een merkbaren 
invloed uitoefent. Het belang der onderneming vordert 
eene spoedige uitvoering, om te eerder van het middel 
van gemeenschap te kunnen gebruik maken, maar te 
spoedige uitvoering kan de kosten der materialen en van 
de uitvoering verhoogen, en belet meer dan eens ge- 
bruik te maken van dezelfde noodstelHngen , gereed- 
schappen enz. die men dus in grootere hoeveelheid moet 
aankoopen; daarentegen bereikt de rente van het kapi- 
taal, die men bij de begrooting moet in aanmerking 
nemen , bij langzame uitvoering een belangrijk cijfer. Er 
behoort dus een zeker gemiddelde in acht te worden 
genomen, en daarom gelooven wij de volgende tijdvak- 
ken te mogen vaststellen: 

Voor de bruggen te Dordrecht en te IJsselmonde 3 jaren 

Voor de brug te Moerdijk 5 k 6 „ 

en voor de bruggen te Amerongen, Tiel en 
Lith . 4 „ 

Volgens deze beginselen zijn de begrootingen van Begrootmgvan 
kosten vastgesteld, voor bruggen ingerigt voor enkel g^tcWe^bragge 
spoor (1). 

a. In de lijn van Rotterdam tot Breda. , 

1^. Te IJsselmonde en Dordrecht vol- 
gens de begrootingen der Regering Gl. 3,350,000 

2». Te Moerdijk „ 10,000,000 



Te zamen . . . . GL 13,350,000 



(1) Bij de berekening vau kosten zijn de bruggen allen naar dezelfde 
maatstaf of wijze van constructie voorgesteld , zoodat men in elk geval eene 
vergelijking van kosten heeft opgegeven ; en wat overdreven mogt genoemd 
worden bij de eene, evenzeer overdreven by de overigen zou worden. 
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h. in de lijn van Maarsbergen tot 's Hertogenbosch ; 

l». Te Amerongen Gl. 3,500,000 

2^ Te Tiel „ 4,400,000 

3®. Te Lith „ 1,900,000 

Te zamen Gl. 9,800,000 
De kosten der bruggen in de lijn van Arnhem tot 
's Hertogenbosch zijn niet zoo naauwkeurig door mij na- 
gegaan, maar zullen vermoedelijk iets minder dan in 
de Maarsbergsche lijn bedragen. 

Ik laat het aan de tijd en de ondervinding over om 
uitspraak te doen over de waarheid van deze cijfers, in 
tegenstelling van die, waarop men zich volgens de in- 
lichtingen van deskundigen te Botterdam , Dordrecht 
en Breda beroept. Het cijfer van 8 millloen gulden dat 
ik voor de brug te Moerdijk had aangenomen , was bij 
het spoorweg comité van Dordrecht bekend. De in- 
lichtingen die het verkregen heeft moeten dus wel stellig 
geweest zijn , dat men vermeend heeft , de opgaven van 
de kosten der brug te Moerdijk , dus ook de mijne , 
overdreven te mogen noemen; terwijl ik moet aanne- 
men dat de deskundigen niet op al de voorwaarden van 
de brug gelet hebben, en het onderwerp niet in zijn 
geheel hebben overwogen. 
jinéjan het ^jj ^^^^^^^^^ intusscheu hiermede te hebben aange- 

toond, dat het algemeen belang pleit voor de uitvoering 
der Maarsbergsche lijn; het belang van Kotterdam en 
Dordrecht voor de latere aansluiting der lijn door de 
Biesbosch langs Geertruidenberg tot Tilburg of 's Her- 
togenbosch, en de voorloopige aansluiting van Kotterdam 
langs Dordrecht tot Willemsdorp. Wij zullen dus verder 
de spoorweglijnen naar deze beginselen, eerst voor de 
Zuiderlijnen , daarna voor de Noorderlijnen overwegen. 

Hierbij komen in aanmerking : 

1<>. De Zeeuwsche lijn; 

2*. De verbindingen met Pruissen ; 

3®. De verbinding met België in de rigting naar Maas- 
tricht en Turnhout. 

Al aanstonds komt daarbij in aanmerking het kiezen 
van een centraalpunt ; of namelijk daarvoor Tilburg of 
's Hertogenbosch moet worden aangenomen. 
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Bij het stelsel van twee rivierovergangen was vroeger Keuze aaneen 
door mij Tilburg als centraalpunt aangenomen, en hier- bJ^"!'*'''^'' 
voor pleitte , in het belang der onderneming de kortere 
verbinding die men met Venlo verkreeg , zoo als ik die 
had voorgesteld, en de redenen dat Tilburg als indus- 
triële plaats , het meeste vervoer aan den spoorweg be- 
looft 9 de ligging voor een centraalpunt bijzonder gunstig 
is en die plaats de noodige oppervlakte voor het centraal 
station kon aanbieden. 

Die ruimte en die geschiktheid voor een centraal- 
station wordt niet bij 's Hertogenbosch gevonden , tenzij 
men die schept door belangrijke ophoogingen in het 
inundatiegebied , maar ik geloof dat de militaire ver- 
dediging vordert, dat de spoorweg in Noordbrabant 
langs die vesting wordt aangelegd , het centraalpunt daar 
moet worden aangenomen en al de lijnen ook de latere 
lijn van Botterdam tot Tilburg, zoo als zij door den 
Heer Bbedius is voorgesteld op 's Hertogenbosch zich 
moeten rigten. 

Is deze voorstelling juist, dan kan de keuze der vol- zeeuwscheu 
gende lijnen achtereenvolgend bepaald worden , en wij 8mgeJ^tot^Bt)o 
kunnen dus nu overgaan tot de Zeeuwsche lijn. *^\'gemecne 

Deze , of liever de Zeeuwsch-Limburgsche lijn , is e£iinglS!" 
de nestor onder de Nederlandsche niet uitgevoerde spoor- 
wegen. De eerste concessie van dezen weg dateert 
reeds van 11 Maart 1846. 

Er bestaat ook geen spoorweg in Nederland die met 
zoo veel wederwaardigheden , zoo veel moeiten , zoo 
veel tegenstand en vooral met zoo veel tegenstrijdigheden 
te kampen had , en waarvan de technische bezwaren 
meer overdreven zijn voorgesteld. 

In een vlugschrift : Zeelands vernedering , open 
brief (1) aan de Zeeuwsche afgevaardigden der Staten- 
Generaal, zijn de redenen opgegeven die de uitvoering 

(1) Men zal niet ontkennen dat deze open brief van een' onbekenden 
Bchr^Ter , met veel waarheid , warmte en diep gevoel is opgesteld ; dat 
het ook de taal is van iemand die zich in de gekrenkte belangen van 
Zeeland vernederd gevoelt , maar ook dat de schryvcr zich te veel daar- 
door heeft laten medesiepen, en h^ op te hevigen toon in z^n geschrift 
als het ware niets meer ontzien heeft. Zoo ligt wordt men daartoe ge- 
bragt , en toch , in het belang der zaak geloof ik dat men dit moet trachten te 
vermijden. 
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der eerste concessie voor den Zeeuwsch-Limburgschen 
weg deden mislukken , niettegenstaande men boven 
verwachting geslaagd was om de benoodigde kapitalen 
voor de uitvoering van den weg op te sporen. 

"Wij nemen die redenen hier over: 

1®. De voorwaarde van breede spoorbaan , waar- 
door de aansluiting met Pruissen bemoeijelijkt werd ; 

2®. De belangrijke verdedigingswerken die ten koste 
van de concessionarissen gevorderd werden ; 

3®. De inlichtingen door hoog geplaatste personen 
over de concessie gegeven. 

De tweede concessie van 21 Augustus 1854 heeft 
hoofdzakelijk om de gedrukte geldmarkt geen uitvoe- 
ring verkregen. 

Eerst bij het aanvaarden van de derde concessie , 
namelijk in het voorjaar van 1856 , is mijne medewerking 
ingeroepen. 

Twee magtige financiële partijen, die beide de uit- 
voering van den weg konden waarborgen, streden om 
de concessie. Daar ik met de eene partij vereenigd 
was, zoo kon mijne medewerking door de andere partij, 
namelijk de Banque générale suisse, niet worden inge- 
roepen dan toen de concessie definitief verleend was , 
en dit geschiedde ook niet dan daags nadat de storting 
van het waarborgskapitaal had moeten plaats hebben. 

Het was toen dat ik den Heer Blaise , administra- 
teur van de Banque suisse opmerkzaam maakte op do 
ongunstige voorwaarden , die de concessie inhield. 

Deze waren hoofdzakelijk : 

1®. Dat er met de uitvoering der werken in Zee- 
land in de eerste plaats moest worden aangevangen , 
en de lijn van Vlissingen tot 's Hertogenbosch moest 
gelegd zijn, vóór dat men de werken van daar naar de 
Maas mogt aanvangen. 

2®. Dat men afhankelijk was van het al óf niet tot 
stand brengen der afdamming van het Krekenrak of de 
Ooster-Schelde , door de Nederlandsche maatschappij tot 
indijking der op- en aanwassen in de Ooster-Schelde , 
en althans van den tijd van uitvoering die daarvoor 
zou vereischt worden. 

Tot regt verstand van deze zaak acht men het best 
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liierbij mede te dealen de voorwaarden die deze afdam- 
ming regelden, of daarop betrekking hadden, te weten: 
a. Volgens de gewijzigde concessie der Nederlandsche 
maatschappij tot indijking der op- en aanwassen 
in de Ooster-Schelde, van 19 Februarij 1855. 
„Art 2. Ter vervanging van het vaarwater der af 
te dammen Ooster-Schelde zal de contractant ter 
andere zijde een kanaal moeten maken , dat het eiland 
Zaid-Beveland zooveel doenlijk in regte lijn doorsnijdt, 
aanvangende *op de Wester-Schelde bij Hanswerd en 
loopende langs de dorpen Schore, Vlake en Wemel- 
dinge naar de Ooster-Schelde. 
yj De juiste rigting , enz. 

,, Art. 6. De havens, het kanaal en de daartoe be« 

hoerende werken zullen zijn het eigendom van den 

contractant ter eenre en moeten hem voltooid geleverd 

worden vóór of op den 1 Januarij 1859, behoudens 

,, evenwel oponthoud, door onteigening buiten schuld 

„van den contractant ter andere veroorzaakt. 

„Bij gebreke van deze levering op den bepaalden 
„tijd vervalt deze geheele concessie en de uitgifte in 
„erfpacht, enz. 

„Zoo lang de afdamming der Ooster-Schelde nog niet 
volledig I volgens de voorschriften* der concessie is 
volbragt, blijft de contractant ter andere zijde met 
„het onderhoud, de herstelling en de bediening der 
„gezegde havens met het kanaal en de daartoe behoo- 
„ rende werken, onder de directie en ten genoege van 
„'s Rijks Waterstaat belast, enz. 

„Na de volledige volbrenging der afdamming der 
„Ooster-Schelde, volgens de voorschriften der conces- 
„sie, houdt evenwel gezegde verpligting tot onderhoud, 
„herstelling en bediening van de haven- en kanaal wer- 
„ken, en het genot van de dijken en gronden daartoe 
„en bijbehoorende op, en komen ten laste en bate van 
„ den Staat. 

„Art. 9. De aflamming van het Krekenrak zal plaats 
„hebben beneden het fort Bath in do rigting van do 
„noordelijkste punt van den Rcigersbergschen polder, 
„ naar den uitstekenden dijkshoek van den Oud-Enkel- 
„ noordpolder bij het haventje van Wocnsdrecht. 

17 
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,, De dam zal minstens eene hoogte hebben van 4 el 
„boven gierstrooms hoog water, met eene kruinsbreedte 
„van 6 el. 

„ Hij zal ter wederzijden tegen de waterkeeringen der 
„polders aansluiten. De kruin van den dam zal eene 
„ tonrondte van 25 duim hebben , dalende wederzijds 
„ met 3 op 1 j tot op eenen voorberm , die aan de noord- 
„zijde hoog wordt aan den dijksteen 1,50 el boven het 
„ genoemd peil , breed 10 el en dalende over die breedte 
„ 50 duim ; van daar afgaande met 3 op 1 , en dit gedeelte 
„van een rijsbeslag en perkoenreijen , voorzien, 

„ Aan de zuidzijde van den dam moet de voorberm 
„tegen den dijksteen worden aangelegd ter hoogte van 
„2 el boven het genoemde peil afwaterende, zoo als 
„ dat van wege den contractant ter eenre zal worden 
„opgegeven en mede 10 el breed zijn met 50 duim 
„verval over die breedte, van waar het beloop mede 
„ moet afdalen met 3 op 1 , en de talud insgelijks met 
„een rijsbeslag en perkoenreijen voorzien worden. 

„Voorts moeten de rijsbeslagen bezwaard en gedekt 
„worden met een vijfde last Vilvoordschen steen per 
„vierkante el; de hoogere beloopen geheel bezood. en 
„zooveel noodig met een wintermat bekramd. 

„De constructie en het onderhoud van den dam enz. 

„Art. 11. Het geheele afdammingswerk moet afge- 
„ maakt zijn uiterlijk binnen zes jaren na de oplevering 
der haven- en kanaalwerken. 

„Bij gebreke van voltooijing op dat tijdstip heeft de 
„contractant ter eenre de bevoegdheid den contractant 
„ ter andere zijde vervallen te doen verklaren van alle 
„de regten, uit dit contract voortvloeijende, zonder dat 
„ eenige in verzuimstelling wordt gevorderd. 

„Art. 14. Zoo er gedurende den tijd der erfpacht 
„ een spoorweg wordt aangelegd , die Zuid-Beveland 
„met Noord-Brabant verbindt, is de contractant ter 
„ andere zijde verpligt den aanleg van dien spoorweg 
„ op den noordelijken berm of ter zijde van den dam te 
„gedoogen, zonder op eenige andere schadeloosstelling 
„ aanspraak te hebben dan op eene som , berekend tegen 
„ƒ 2000,00 per bunder voor de strook, die, volgens 
„de aanwijzing van den contractant ter eenre, voor dien 
„spoorweg moet worden afgestaan." 



)3 



259 

b. Volgens de voorwaarden der concessie voor den 
Zeeuwsch-Limburgschen spoorweg , van 21 Au- 
gustus 1854 : 

„ Art 1. De concessionaris moet zich nopens de 
„ wijze van overtogt over het Sloe en over de Ooster- 
„ Schelde gedragen naar de voorschriften van het Gou- 
„ vernement. Indien evenwel de afdamming van het 
„ Krekenrak of de Ooster-Schelde door de Nederland- 
„ sche maatschappij tot indijking der op- en aanwassen 
„ in de Ooster-Schelde tot stand gebragt mogt zijn , 
y, zal de concessionaris de bevoegdheid hebben van het 
„ beding van art. 14 der concessie van 6 October 1849 
„ gebruik te maken en zich mitsdien op de daarin ge- 
„ stelde voorwaarden van dien dam tot overtogt over 
„ de Ooster-Schelde te bedienen." 

Het kanaal door Zuid -Beveland moest dus gereed 
zijn vóór of op den V^^^ Januarij 1859 , de afdam- 
ming van de Ooster-Schelde op den V^^ Januarij be- 
houdens evenwel het oponthoud door onteigening. 

De eerste voorwaarde , dat men de werken in Zeeland 
in de eerste plaats moest aanleggen , belette aan de 
onderneming de vrijheid van uitvoering , welke voor 
haar eene levenszaak was, en onderstelt men, dat uit 
de tweede voorwaarde voor de afdamming van de Ooster- 
Schelde geene moeijelijkheden zouden ontstaan , dan nog 
zou er door het gedwongen oponthoud nutteloos een 
belangrijk kapitaal aan rente-betalingen gevorderd worden. 

De tweede voorwaarde gaf aanleiding tot groote moeije- 
lijkheden, waarbij verschillende omstandigheden konden 
voorkomen. 

Nam men aan , dat men aan de voorwaarde van 
tijd , namelijk 5 jaar , voor de uitvoering der lijn tusschen 
Viissingen en 's Hertogenbosch , voldoen moest , dan zou 
men zich moeten bepalen tot eene lijn , die door de 
Ooster-Schelde zou afgebroken zijn , en waarvan de 
exploitatie genoegzaam onmogelijk was , doordien bij laag 
water de Ooster-Schelde droog loopt en de overtogt 
dns alleen met hoog water, op dagelijks verschillende 
tijden , kon plaats hebben. 

Werd dit bezwaar onoverkomelijk gerekend , dan zou 
men öf wel verpligt zijn te wachten tot de maatschappij 
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van de Ooster-Schelde de afdamming op den Isten Ja- 
nuarij 1865 had tot stand gebragt, en dus de aanleg 
van het overige deel van den weg tusschen 's Herto- 
genbosch en Venlo steeds worden uitgesteld , öf wel 
de maatschappij van den spoorweg zou de werken van 
de afdamming zelf moeten tot stand brengen, wanneer 
dit na de voltooijing van het kanaal door Zuid-Beveland 
mogelijk was. 

Het was dus de vraag, of daarop bij het vaststellen 
van het maatschappelijk kapitaal der onderneming^ onder 
alle omstandigheden gerekend was. 

Dit scheen het geval niet te zijn , en het verdiende 
wel overweging of men de kwade kans zou aannemen , 
om eene afdamming door de Ooster-Schelde te maken , 
en dit , bij de ongunstige omstandigheid dat men be- 
twijfelen mogt of het kanaal door Zuid-Beveland wel 
zou tot stand komen, en men vreezen moest dat het 
verhinderd kon worden door de eerste moeijelijkheid 
die zich voor de Nederlandsche indijkingsmaatschappij 
kon voordoen. 

Wat toen vermoed en gevreesd is , heeft de onder- 
vinding thans volkomen bewaarheid. Men behoeft daar- 
over dus het stilzwijgen niet langer te bewaren , zoo 
als vroeger toen wij van dit vermoeden niet verder 
hebben doen blijken dan noodig was , om onze meening 
te regtvaardigen. Wij kenden namelijk genoegzaam de 
omstandigheden van de indijkingsmaatschappij, en wis- 
ten zeer goed dat zij bij den eersten tegenspoed onmo- 
gelijk het hoofd kon blijven bieden aan de voortdurende 
rampen, die haar getroflfen hadden. Alles hing af van 
eene enkele ongunstige omstandigheid, en van het be- 
heerder werken van de indijkingsmaatschappij, hetwelk 
men niet als een genoegzamen waarborg voor de on- 
derneming des spoorwegs mogt aannemen. 

De eerste tegenspoed , die zich bij de indijkings- 
maatschappij voordeed , zou dus ten laste van de spoor- 
wegonderneming brengen niet alleen de afdamming van 
de Ooster-Schelde, maar ook het maken of de voltooi- 
jing van het kanaal door Zuid-Beveland, en zoo men 
dit niet wilde om het belangrijk oponthoud dat er uit 
zoude voórspruiten , dan zou de afdamming van de 
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Ooster-Schelde moeten plaats hebSen op de wijze als 
bij art. 12 der voorwaarden van concessie van den 
llden Maart 1846 omschreven was, namelijk met eene 
brng, om de scheepvaart niet te verhinderen. 

Dit artikel luidde als volgt : 

„Deze afdamming van het Krekenrak of Ooster- 
„ Schelde zal plaats hebben benoorden het fort Bath, in 
„ de rigting van de noordelijkste punt van den Reigers- 
„ bergschen polder naar den in den stroom uitstekenden 
y, dijkshoek van den Oud-Enkel-Noordpolder bij het 
„haventje van Woensdrecht. De dam zal ten minste 
„eene hoogte hebben van 4 el boven gierstrooms hoog 
„ water met eene kruinsbreedte op die hoogte van 
„12 el, en wederzijdsche glooijingen van 4 op 1. In 
„ het midden dier afdamming moet eene brug gebouwd 
„worden van ongeveer 600 el lengte op jukken van 
„bekwame afstanden; aan de westzijde dier brug met 
„eene dubbele draaibrug en een parallel met den stroom 
„aldaar gesteld paalhoofd van ten minste 1200 el lengte, 
„benevens de vereischte duc d'alven en de zinkstukken 
„tot instandhouding dezer werken tegen den stroom." 

Het was toen dat de kosten voor de afdamming der 
Ooster-Schelde , met inachtneming der voorgaande en 
toenmaals niet algemeen bekende ongunstige omstandig- 
heden, door mij berekend zijn, verschillende van 2 tot 
hoogstens 4 millioen gulden. 

Zoo ooit, dan is het na het bekend worden van dit 
cijfer, dat men mij overdrijving heeft toegeschreven, 
daar men geene genoegzame kennis had van de feiten 
die men in acht moest nemen , en die ik aan boido 
de magtige financiële partijen , waarvan vroeger ge- 
sproken is , volkomen op dezelfde wijze had medege- 
deeld , maar die men niet openlijk kon opgeven , zonder 
het crediet der Nederlandsche indijkingsmaatschappij 
noodeloos te benadeelen , of zonder eene beschuldiging 
nit te spreken , waartoe men niet bevoegd was , of ein- 
delijk zonder moeijelijkheden van eenen anderen ' aard 
op te werpen. 

Ik vertrouwde echter dat de tijd mij zou rcgtvaar- 
digen, zoo als ik dit niet alleen in dit geval maar ook in 
andere omstandigheden reeds veelmalen ondervonden heb. 
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Men zal uit het voorgaande nu ook begrijpen, waarom 
er geen acht is geslagen op de begrooting en aanbie- 
ding van een technicus te Dordrecht, die de kosten 
op hoogstens zes* of zevenmaal honderd duizend galden 
berekend had. 

Deze had namelijk aangenomen: 

1®. Voor de rigting van den dam die, aangenomen 
bij de concessie voor de indijkings-maatschappij , maar 
die voor den spoorweg niet kon worden aangenomen. 

2®. Dat de werken enkel uit afdamming zouden 
bestaan, dus zonder de kwade kansen in acht te nemen, 
die men hiervoren heeft aangegeven, maar hem na- 
tuurlijk niet konden bekend zijn. 

Bij de onderhandeling die er met de indijkingsmaat- 
schappij plaats had, erkende dan ook de Ingenieur dier 
maatschappij, de Heer Stephenson, dat men de be- 
paalde rigting voor de afdamming niet kon aannemen, 
en het billijk was dat de maatschappij van den spoorweg 
belast werd met het verschil der kosten, vereischt voor 
den aanleg van de nieuwe, maar langere rigting door 
de Ooster-Schelde , dan die vroeger bij concessie van 
de indijkingsmaatschappij bepaald was. 

De vroeger door mij gegeven cijfers zijn nu bewaar- 
heid , zoo als men uit de volgende opgave zien kan : 

De uitvoering der werken van het 
kanaal door Zuid-Beveland is uit- 
besteed geweest voor Gl. 3,000,000.00. 

De naauwkeurige berekening van 
kosten voor den aanleg der nieuwe 
rigting voor de afdamming der Oos- 
ter-Schelde , heeft bedragen , onge- 
veer „ 1,510,000.00. 

Alzoo had de maatschappij des 
spoorwegs kunnen belast zijn met 
eene uitgave van ongeveer Gl. 4,510,000.00. 

Daarvan is echter uitgevoerd, voor 
eene waarde van ongeveer, „ 1,000,000.00. 

Zoo dat de maatschappij des spoor- 
wegs werkelijk zoude belast zijn ge- 
weest met eene uitgave van ongeveer Gl. 3,510,000.00. 
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behalve de aan de aandeelhouders verschuldigde renten 
van de op deze ƒ 3,510,000 gestorte gelden; terwijl 
deze uitgave van 2 tot hoogstens 4 millioen gulden 
door mij berekend was. 

Het bekend zijn met de moeijelijkheden die uit de 
bestaande voorwaarden van concessie konden voortvloeijen , 
en eene toevallige omstandigheid dat niet al de forma- 
liteiten vervuld waren , zoo dat de storting van de 
waarborgsom niet had plaats gehad , waren de redenen 
die den Heer Blaise ^ als administrateur van de Banque 
suisse, het voornemen deden opvatten om nieuwe on- 
derhandelingen met de Regering aan te knoopen. In den 
beginne ondervond men daarin veel tegenkanting, vooral 
omdat men bij het Departement van Financiën niet over- 
tuigd was dat men den aanleg der Zeeuwsche lijn ernstig 
bedoelde, en men die vóór alles wilde tot stand gebragt 
hebben , om niet Antwerpen eene kortere gemeenschap 
met den linker Bhijnoever ten nadeele van den Holland- 
schen handel te geven. Eindelijk echter is men er in 
geslaagd de vrees voor de niet uitvoering der Zeeuwsche 
lijn weg te nemen , na de aanbieding van de waar- 
borgsom van 1^ millioen gulden enkel te doen strekken 
voor de werken in Zeeland , en zijn de voorwaarden 
van concessie zoo gewijzigd, dat zij uitvoerbaar waren. 

Het is intusschen hierbij opmerkelijk , dat volgens het 
gevoelen in 1856, het algemeen belang vorderde, dat 
de Zeeuwsche weg vóór alle andere gedeelten van de 
lijn tot stand kwam, volgens het gevoelen in 1858 daar- 
entegen aan de uitvoering van die lijn niet dan later 
kon gedacht worden. 

Men zal hieruit zien hoeveel moeijelijkheden de Zeeuw- 
sche lijn ondervonden heeft , en zoo de Banque suisse niet 
in hare pogingen geslaagd is , die voldoening is haar al- 
thans weggelegd, en hierop mag met eenige onderscheiding 
gewezen worden, dat het niet aan krachtsinspanning , aan 
pogingen of aan belangrijke opoflPeringen ontbroken heeft, 
om de onderneming tot stand te brengen. Er was tegen 
de financiële crisis niet te kampen, daar de kapitalen 
die aan de onderneming toegezegd waren, zich toen 
moesten terugtrekken en niet bij magte waren om aan 
de aangenomen verpligtingen te voldoen. 
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De Banque générale suisse heeft dan ook eindelijk 
de onderneming in Mei 1858 opgegeven , en dit niet, 
dan nadat zij overtuigd was, dat het haar niet gegeven 
zou zijn, die voordeelen of waarborgen van het Rijk 
te verkrijgen, waardoor het alleen mogelijk is om de 
onderneming te doen slagen. 

Onmiddellijk nadat de Banque générale suisse de onder* 
neming opgaf, werd zij zonder uitstel en op vereerende 
uitnoodiging door den Heer Suebmondt opgevat. 

De onderneming was dus een nieuw tijdperk inge- 
treden. Zij was daarmede echter niet verder gevorderd , 
tot dat het voorloopig verslag van de Tweede Kamer 
der Staten-Generaal het belang van de Zeeuwsche lijn 
meer op den voorgrond stelde. 

In dit verslag worden dezelfde opmerkingen gemaakt 
die het comité van den Heer Süermondt geleid hebben 
om de voorgestelde voorwaarden van concessie niet te 
aanvaarden , zoodat hefc onnoodig is die op te merken. 
osten der bui- Men moet hierbij in acht nemen, dat de Zeeuwsche 
de°"zeeu4whe lijn inmiddels in veel gunstiger omstandigheden gebragt 
is , daar het volgens de overeenkomst met de indijkings- 
maatschappij schijnt te blijken dat het Kijk zich belasten 
zal met de voltooijing van het kanaal door Zuid-Beveland , 
dit groote bezwaar niet meer tegen de Zeeuwsche lijn 
kan aangevoerd worden » en de oplossing van het moeije- 
lijke vraagstuk dus belangrijk vereenvoudigd is , daar 
de kosten der buitengewone werken in Zeeland , volgens 
mijne berekeningen nu zouden bedragen (1) : 

1®. Afdamming van de Ooster- 

öchelde GL 1,510,000.00. 

2^. Gedeeltelijke afdamming en 

brug over het Sloe „ 2,400,000.00. 

30. Havenwerken te Vlissingen . . „ 1,738,000.00. 

Totaal der kosten van de buiten* 
gewone werken in Zeeland met brug 
over het Sloe . . . Gl. 5,648,000.00. 



(1) Wij deelen opzettelijk hier mede de cijfers der berekeningen , zoo 
als die voor de Banque générale suisse z^n opgemaakt , opdat men , bij de 
overdreven voorstellingen die er gedaan zijn , niet zou vermeencn dat men 
aan eene strekking tot vermindering der cijfers had toegegeven. 
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Transport Gl. 5,648,000.00. 

Kon het Sloe echter geheel afge- 
damd worden dan zou deze begrooting 
verminderen met „ 1,500,000.00. 



Totaal der kosten van de buiten- 
gewone werken in Zeeland, met ge- 
heele afdamming van het Sloe . . . Gl. 4,148,000.00. 

Het verdient dus zeer overweging of het Sloe mag Afdamming van 
worden afgedamd, daar het een belangrijke verminde- ^®* s^<>®- 
ring in de kosten geeft , wanneer men dit vaarwater 
niet door een kanaal van Vlissingen langs Middelburg 
tot de Zuidvliet bij Veere behoeft te vervangen en de 
onderneming dus voor het tegenwoordige niet met de 
kosten van uitvoering van dit kanaal belast wordt. 

Om hierover te oordeelen, zou men het regt moeten 
kennen dat België kan doen gelden op het behoud van 
het vaarwater het Sloe of op de vordering, dat een ka- 
naal door Walcheren het Sloe moet vervangen. België 
heeft echter niet het minste belang bij zulk een kanaal, 
daar dat door Zuid-Beveland volkomen aan zijne behoef- 
ten voldoet , een veel beteren waterweg tussehen Ant- 
werpen en Nederland uitmaakt, en dus altijd zal ge- 
bruikt worden, zelfs wanneer het Sloe open blijft, 
waarvan de monding door de ongeregelde platen zeer 
moeijelijk te bereiken is. 

Meent men dat die afdamming een nadeeligen invloed 
op de reede van Vlissingen of op de diepte van het 
vaarwater in de Wester- Schelde kan uitoefenen, zoo zij 
hier opgemerkt dat, eene zeer naauwkeurige opneming 
van het Sloe en van den loop der stroomen in Zeeland , 
opzettelijk voor dit doel gedaan j volkomen heeft aange- 
toond dat de afdamming niet den minsten nadeeligen 
invloed kan uitoefenen, en dat integendeel in de eerste 
tijden na die afdamming, het ingedrongen vloed water 
zal genoodzaakt worden om bij ebbe langs Vlissingen te 
stroomen , dat thans niet plaats heeft en waaruit een gun- 
stigen invloed voor het vaarwater verwacht kan worden. 

Intusschen is de Zèeuwsche lijn een nieuw tijdperk versiag van ae 
ingetreden door het verslag van de Tweede Kamer Tweede Kamer der 
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staten Generaal dei Staten-Geneiaal , daar naar het gevoelen der 

over de Zeeuwsche ii»ji i'«j. i iia i 

ign. meerderheid deze hjn te veel op den achtergrond 

is gesteld en zich dit moeijelijk laat verklaren. Wij 
zullen dus nu de voor- en nadeelen van deze lijn ver- 
der overwegen, en wel in de volgorde waarin zij door 
het vermelde verslag zijn voorgedragen, als: 

1®. Dat tegen de belangrijke werken van overtogt 
van het Sloe en de Ooster-Schelde , aanzienlijke aan- 
winning van grond o verstaat, en de Staat daaruit later 
groote indirecte voordeelen genieten zal, hetgeen van 
geen der overige overtogten van rivieren gezegd kan 
worden. 

Men neemt namelijk algemeen aan, dat de afdam- 
ming van de Ooster-Schelde eene spoedige aanwinning 
van grond door Inpoldering verzekert van meer dan 
15000 bunders, en de afdamming van het Sloe op 
gelijke wijze eene inpoldering van ongeveer 10000 bun- 
ders zal doen tot stand komen, dat is zamen ongeveer 
25000 bunders. 

Kekent men de waarde van die gronden in het 
vervolg van tijd op gemiddeld 2000 gl. per bunder zoo 
zal de afdamming van de Ooster-Schelde en van het 
Sloe door de inpolderingen eene vermeerdering van ka- 
pitaal aanbrengen van 50 millioen gulden, dat, voor 
een groot gedeelte door arbeidsloonen , eene algemeene 
welvaart in het land kan aanbrengen. 

Bekent men verder dat het Kijk , hetzij door jaarlijks 
een vast regt te heffen op de gronden die voor indij- 
king worden uitgegeven , hetzij door verkoop of door 
directe en indirecte belastingen , van deze 25000 bunders 
eene jaarlijksche opbrengst van 10 gl. per bunder kan 
verkrijgen , zoo geeft dit eene opbrengst van 250,000 gl. 
'sjaars. 

De kosten van deze afdammingen zijn begroot voor: 

de Ooster-Schelde , op Gl. 1,510,000.00. 

het Slóe, op „ 900,000.00. 



Te zamen . . . . Gl. 2,410,000.00. 

zoodat de jaarlijksche opbrengsten in het vervolg van 
tijd ruim lOVo zullen bedragen van de opoflPeringen die 
het Bijk voor de afdammingen zich nu zoude getroosten , 
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behalve nog de vele reeds genoemde en niet te waar- 
deren voordeelen , die er voor het Rijk zouden voort- 
spruiten uit de vermeerdering van welvaart , welke de 
spoorweg moet aanbrengen. 

2®. Dat de digting der beide stroomen het gevolg 
zou hebben dat polders , onder de calamiteuse gerangschikt, 
binnenpolders wierden , en dat dus het jaarlijks Eijks- 
subsidie te dezer zake aanmerkelijk kon worden inge- 
krompen. 

Ook dit is juist. Worden de afdammingen tot stand 
gebragt, dan zal men het eenmaal zoo ver kunnen 
brengen , dat de eilanden Walcheren en Zuid-Beveland , 
met het vaste land van Noordbrabant vereenigd, slechts 
eene ring van bedijking behoeven uit te maken , die 
voornamelijk slechts te kampen zal hebben met den 
aanval der stroomen in de Wester-Schelde en de Noord- 
zee , daar al de overige stroomen van zoo weinig be- 
lang worden , dat men daaruit eene groote vermindering 
van kosten in het onderhoud verwachten kan. 

De aanleg van de Zeeuwsche lijn zal dus voor het 
Sijk geldelijke voordeelen doen ontstaan die bij geen 
der andere wegen verkregen worden , en kan men het 
beginsel aannemen , dat het billijk is het subsidie voor 
de rivierovergangen te doen strekken , dan zal geen 
weg met belangrijke rivierbruggen zoo weinig onder- 
steuning als juist de Zeeuwsche lijn behoeven. Het 
bezwaar der kosten vertrouwt men dat hiermede is weg- 
genomen i en zoo men al vermeend heeft, dat men de 
Zeeuwsche lijn , in tegenoverstelling van de lijn tusschen 
Botterdam en Moerdijk, een lijn over het water moest 
noemen , zoo was het zeker de bedoeling niet van dien 
schrijver om daarmede de Zeeuwsche lijn in een ongunstig 
daglicht te plaatsen, zoo als onlangs beweerd werd, 
daar het hem niet onbekend was, hoe bij ebbestand of 
laag water de Ooster-Schelde zoo volkomen droog loopt, 
dat zelfs de naauwkeurige en veel tijd vereischende 
waterpassingen er droogvoets door heen zijn gebragt, 
en dus in die lijn alleen het Sloe overblijft, waarover 
een brug van ruim 150 ellen lengte gevorderd wordt. 
Men verkrijgt dus bij de Zeeuwsche lijn , over eene lengte 
van 84 Nederlandsche mijlen , nog niet het tiende gedeelte 
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van de lengte der bruggen die in den weg tusschen 
Rotterdam en Moerdijk over eene lengte van nog geen 
35 Nederlandsche mijlen benoodigd zijn. 

3®. Werd er door enkele leden van de Staten Ge- 
neraal gevraagd: 

„ Zou dan werkelijk een spoorweg van Vlissingen naar 
„ de Pruissische grenzen voor den Nederlandschen handel 
„ van zóó overwegend belang zijn ? Wierd niet de waardij 
„van Vlissingen als handelshaven overdreven? De reede 
„dier stad is toch niet altijd veilig; hare haven is voor 
„ een druk handelsverkeer te bekrompen , en het ont- 
„ breekt der stad aan dokken , pakhuizen en ^wat verder 
„ voor zulk een handelsverkeer vereischt wordt. Antwer- 
„pen heeft hare meerderheid tegenover de Zeeuwsche 
„ havens gehandhaafd , toen eerstgenoemde stad nog gee- 
„nerlei spoorwegverbinding bezat. Dit zou thans, al 
„wierd Vlissingen aan het algemeene spoorwegnet ver- 
„ bonden, ligt evenzeer het geval kunnen zijn; al ware 
„het alleen omdat de Antwerpsche handelsstand over 
„veel grooter kapitalen beschikt dan te Vlissingen in 
„handelsondernemingen kunnen worden gestoken." 

Deze vragen verdienen een meer opzettelijk en naauw- 
keurig onderzoek. 

Om ze echter goed te kunnen beantwoorden , en de 
waarde te gevoelen die Nederland hechten moet aan het 
bezit van een zeegat , als dat van Vlissingen , is het noo- 
dig zijn toestand te overwegen zoo als ik reeds vroeger 
getracht heb dien voor ieders begrip te schetsen , daar de 
gunstige ligging van dat zeegat niet alleen waar, maar 
zelfs in alle werelddeelen onder de zeevarenden bekend is. 

Zie hier wat ik er vroeger van zeide: 

„ Het Vlissingsche zeegat is van alle zeegaten het groot- 
„ste, ruimste en diepste. Antwerpen heeft aan dit be- 
„ langrijk zeegat zijn overwigt te danken , zoo dat vóór 
„ 1830 de handel van Antwerpen grooter was dan de 
„ gezamenlijke handel van Amsterdam en Rotterdam , en 
„ dit niettegenstaande de gemeenschap van Antwerpen 
„ met den Rhijn niet zoo gunstig was als van de andere 
„havens van Holland. 

„In tegenstelling van de nadeelen, die geheel of 
„gedeeltelijk op de overige zeegaten drukken, heeft 
„ dit zeegat de navolgende voordoelen : 
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10. ;,Dat het onder alle omstandigheden en bij alle 
winden kan bereikt worden. Een groote ruime 
breede geul reikt van de groote diepte der zee 
genoegzaam van het West-Zuid- Westen in de 
rigting van het Oost-Noord-Oosten , langs Vlis- 
singen en verder tot Antwerpen. Een tweede 
diepe geul reikt van het Noord- Westen naar 
het Zuid-Oosten, langs West-Kapelle en Zou- 
telande tot Vlissingen. Eindelijk vindt men er 
nog een derde geul, die zich van het Westen 
naar het Oosten uitstrekt, zoodat men bij 'Zuid- 
Westen, Westen en Noord- Westen winden kan 
binnenloopen , terwijl dit bij de overige zeega- 
ten zonder stoombooten veelal niet mogelijk is. 
2®. „De gunstige reede in de onmiddellijke nabij- 
heid van Vlissingen, alzoo onmiddellijk bij de 
buitenhaven , bassins en dokwerken , die men 
te Vlissingen moet aanleggen. 
„ Het groot verschil tusschen eb en vloed , dat te 
„Vlissingen gemiddeld niet minder dan 3,70 el is, en 
„ de sterke stroom in dit zeegat zijn waarborgen , dat 
„dit zeegat zich ten allen tijde zal onderhouden. Geen 
„ der andere zeegaten kan die waarborgen aanbieden , 
„en wat men ook moge aanvoeren, die waarheid is 
„nimmer nog betwist, en zal ook nimmer betwist wor- 
„den, dat Vlissingen het beste zeegat van Nederland is." 
Hierbij zou men nu nog kunnen voegen , dat het 
volgens de hydrographische kaart der zeegaten van de 
monden der Schelde , met de reeden van Vlissingen 
en Veere , herzien door den kapitein-luitenant ter zee 
A. VAN Rhtjn in 1842 en 1855, bij de eerste inzage 
blijkt, dat het zeegat van Vlissingen steeds eene strek- 
king heeft om zich te verdiepen en om in beteren toe- 
stand te geraken , daar de enkele geringe platen in 
de hoofdgeul van het gat van Vlissingen , namelijk de 
Paardemarkt , het bankje van Cadzand , de Elleboog 
en de Spijkersplaat in die dertien jaren tijds grootendeels 
zijn opgeruimd. Dit bevestigt ook het beginsel , ont- 
wikkeld in het verslag over de verbetering van den 
waterweg van Rotterdam tot aan zee, uitgebragt door 
den Raad van Waterstaat, ingesteld bij besluit van den 
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Minister van Binuenlandsche Zaken , van den 5den No- 
vember 1857, no. 125, 3de afdeeling, dat het groote 
verschil tusschen den eb- en vloedstand, den meesten 
invloed uitoefent op de instandhouding van de zeegaten. 

Maar, vraagt men: ^, Is de reede der stad wel altijd 
„veilig?" 

Deze vraag is volkomen beantwoord door de leden 
der commissie, respectivelijk door de gemeentebesturen 
van Middelburg, Vlissingen en Goes en de aldaar ge- 
vestigde kamers van koophandel en fabrieken benoemd , 
om de belangen van den Zeeuwscb-Duitschen spoorweg 
bevorderlijk te zijn, zoodat ik vermeen de beschouwin- 
gen dezer commissie , vermeld in haar adres aan de 
Tweede Kamer der Staten-Generaal , van 1859 , ge- 
heel te mogen overnemen : 

„ Ware de reede niet zoo veilig , dan nog zou de 
„gemakkelijkheid van binnen te vallen hier tegenover 
„staan; doch men ga eens na wat met die mindere 
„veiligheid kan bedoeld worden. Niets anders dan dat 
„bij westelijke stormen de schepen soms naar Neuzen 
„moeten wijken; dit geschiedt echter niet dan bij uit- 
„ zondering, terwijl men daarbij schijnt te vergeten, dat 
„de reede van Bammekens in de onmiddellijke nabijheid 
„ ligt , eene reede goed , veilig en ruim , voor mindere 
„diepgaande schepen tot bij het Kasteel, voor meer 
„ diepgaande tot voorbij het wachthuis of de zoogenaamde 
„Schoone waardin. Achter de Calloot heeft men diepte 
„en ruimte om behoorlijk te zwaaijen. Thans liggen 
„dè,kr 40 k 60 schepen op oostenwind te wachten. 
f, Buiten de ton aan de Calloot moge, bij storm weder, 
„de reede minder gemakkelijk zijn, maar dan heeft 
„men vrij vaarwater om naar Neuzen op te zeilen, en 
„vragen de ondergeteekenden : is het niet veeleer een 
„ groot voordeel , dat bij eene reede , veiliger dan de 
„ meesten , nog eene reede meer binnenwaarts wordt 
„gevonden, waar men in exceptionelen toestand altgd 
„zijne toevlugt kan nemen? Antwerpen zelf bezit er 
„geene andere." 

„ Maar", zegt men : „ de haven te Vlissingen is voor 
„ een druk handelsverkeer te bekrompen en het ontbreekt 
„der stad aan dokken, pakhuizen en wat verder voor 
„zulk een handelsverkeer vereischt wordt." 
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In strijd met hetgeen de commissie uit de gemeente- 
besturen en kamers van koophandel en fabrieken van 
Middelburg, Vlissingen en Goes gezegd heeft, kan ik 
de juistheid van deze opmerking, enkel voor zoo veel 
zij de haven betreft niet geheel ontkennen , zonder die 
evenwel in het minst als een bezwaar aan te nemen, 
omdat men nog nimmer gezien heeft , dat de particu- 
liere nijverheid achterlijk blijft met zich te ontwikkelen, 
wanneer de gelegenheid daartoe wordt aangeboden. Om 
die reden is het ontwerp van de Zeeuwsche lijn door 
mij opgemaakt met eene ruime buitenhaven in de on- 
middellijke nabijheid van de reede, waardoor men in de 
eerste behoeften van een druk handelsverkeer volkomen- 
voorzien kan. Deze buitenhaven zal door hare gun* 
stige ligging door geen andere in ons land overtroffen 
worden en zal later met ruime binnenhavens en dokken 
vereenigd worden , naar mate de behoeften zich ont- 
wikkelen, zoodat er niet alleen op het tegenwoordige 
maar ook op het toekomende gelet is. Men kan op 
de kosten dier buitenhaven afdingen, maar doordron- 
gen als ik ben van de beginselen ontwikkeld in het 
vlugschrift „ Nederland in deze eeuw^^ zal men mij niet, 
met regt, kunnen verwijten, dat ik, met de minste 
kosten op den voorgrond te stellen , eene bekrompen- 
heid van inzigten aanduid , waardoor het plan, schip- 
breuk moet lijden; het zou naar mijne meening de 
opoffering van een nationaal denkbeeld wezen wanneer 
men genoodzaakt werd , zich enkel tot de tegenwoordige 
havens van Ylissingen te bepalen, vooral daar het niet 
mogelijk is voor de ontworpen buiten- en latere bin- 
nenhavens eene ruimere en geschikter gelegenheid te 
vinden dan Vlissingen aanbiedt, en de geaardheid der 
gronden zoo gunstig is, dat men de uitbreidingen in 
het vervolg met veel minder kosten dan op eenige an- 
dere plaats kan tot stand brengen, zoodat het gebrek 
aanhandelsinrigtingen niet bestaan kan, wanneer de handel 
belang heeft ze op te rigten. Gewoonlijk heeft het omge- 
keerde plaats , en is er gebrek aan ruimte en plaatsing voor 
de pakhuizen, waardoor zij niet dan met veel moeijelijkhe- 
den of met opoffering van groote kosten kunnen opgerigt 
worden, terwijl te Vlissingen de overvloed en rijkdom van 
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geschikte plaatsing en ruimte het moeijelijk maakt om niet 
op de meest voordeelige wijze daarvan partij te trekken. 
Bovendien behoeft men niet dadelijk alles te scheppen, 
en moet men wijzen op de nabuurschap van Middel- 
burg, waar zoo vele overblijfselen van vroegere groot- 
heid bestaan, zoo als de voortreffelijke Oost-Indische 
en West-Indische pakhuizen, enz., zoodat men het be- 
staande slechts behoeft te ontwikkelen, waarin men 
door niets belemmerd wordt. 
V J'^^® ^l ^^ Het is ook niet de capaciteit der haven die het 
gat moet toekennen, groote voordcel der ligging van Vhssmgen uitmaakt, 

maar de diepte en toegankelijkheid van het zeegat om 
de haven te bereiken. Het is dit voordeel dat ik altijd 
heb aangetoond en dat wij verder hier trachten te doen 
uitkomen. 

Wij verwijzen hiervoor naar het vlugschrift „ Nedev' 
land in deze eeuw van vooruitgang enz,^^ waarin een 
onderwerp behandeld wordt dat met onze denkbeelden 
naauw in verband staat : het ontwerp namelijk van de 
doorgraving van Holland op zijn smalst. 

Zie hier wat de kundige schrijver daarvan zegt : 
,, De commissie door den Kaad der stad Amsterdam 
„benoemd tot onderzoek omtrent de uitvoerbaarheid van 
„ het openen eens nieuwen wegs voor de groote scheep- 
„ vaart van Amsterdam met de doorgraving van Holland 
„op zijn smalst, bekwam in haren lastbrief het voor- 
„ schrift , tevens een onderzoek in te stellen naar de 
„geschiktste wijze, waarop de werken in de Noordzee 
„en het nieuwe kanaal daargesteld zouden moeten wor- 
„ den , om met de minste kosten het best aan het oog- 
„raerk te voldoen. De op de voorgrondstelling van die 
„ laatste zinsnede „ met de minste kosten ," duidt eene 
„bekrompenheid van inzigten aan, die eene volslagene 
„ontoereikendheid van hetgrootsche plan, dat men op 
„het oog had, zou kunnen ten gevolge hebben, en in 
„de daad hebben die woorden reeds dat gevolg gehad: 
„ De commissie , die overigens de grootsche strekking 
„van hare taak, waarvan zij zich goed gekweten heeft, 
„ begreep , zag zich verpligt , blijkens den inhoud van 
„ haar verslag , de afmetingen der werken zoo naauw 
„ mogelijk te bekrimpen ; zoo vindt men , onder meer- 
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„dere blijken, op blz. 19 van het Verslag, „aange- 
„ „ zien de diepgang onzer zwaarst geladene koopvaar- 
„ „ dijschepen , enkele uitgezonderd, van 60 tot 68 pal* 
,, fj men bedraagt , kan , enz., geene mindere diepte dan 
„ „ 75 palmen onder A. P. enz. (en 70 palmen onder 
„ „ A. P. voor het binnenkanaal) worden aangenomen." 
„ Aan de diepste sluis wordt op blz. 29 , slechts eene 
„diepte van 6,75 onder A. P. toegestaan en naardien 
„bij gewonen waterstand (0,50 el onder A. P.) de wa- 
„ terhoogte in de sluis nog 5 palm vermindert , zoo kan 
„ in die omstandigheid een schip , 3 palm water onder 
„zijn kiel moetende behouden, slechts met 5,95 diep- 
„gang de sluis binnenkomen. Terwijl dus voor den ge- 
„ wonen diepgang der zwaarst geladene schepen de af- 
„ metingen niet voldoen, en bovendien voor enkele onzer 
„koopvaardijschepen, die toch allen op de mindere 
„ diepten onzer havens gebouwd zijn, het nieuw te stichten 
„werk ten eenemale onvoldoende zou zijn, wordt hier 
„ de volkomenheid van eene stichting, die over eene 
„hoogst gewigtigé toekomst moet beslissen, die Am- 
„ sterdam op gelijke hoogte moet brengen met de beste 
„zeehavens der wereld, ten ofFer gebragt aan eene 
„ verkeerd toegepaste zuinigheid. De commissie tracht 
„ die zuinigheid op blz. 30 te vergoelijken; doch men 
„mag hier vragen, is zij daarmede wel op de hoogte 
„van haar onderwerp geweest. De internationale com- 
„ missie voor de doorgraving der landengte van Suez, 
„heeft blijkens het verslag van den Heer F. W. CoN- 
„BAD, blz. 17, eene vaarbare diepte in het kanaal aan- 
„ genomen van 8 ellen, met het uitzigt om wanneer 
„later behoefte aan meerdere diepte ontstond, die ten 
„allen tijde zal kunnen gemaakt worden. Die com- 
„ missie heeft alzoo voor de behoeften van den tegen- 
„woordigen tijd beter gezorgd en voor die eener welligt 
„mogelijke toekomst den weg niet afgesneden. Zonder 
„in eene beoordeeling te treden over de ontwerpen, 
„ voorkomende in het hiervoor aangehaalde verslag der 
„commissie ter beoordeeling dezer doorgraving van 
„Holland op zijn smalst, welke ontwerpen door later 
„gewijzigde van anderen zijn opgevolgd, die mede hier 
„ niet in behandeling genomen worden , moet men zich 

18 
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,, hier ééne opmerking veroorloven, die alle ontwerpen 
„welke gemaakt mogen worden, geldt, namelijk: dat 
„men altijd bij een kanaal voor groote scheepvaart, 
„zoolang de grens van diepgang der schepen, in ver- 
„ band met de diepte van andere zeehavens niet bekend 
„is, de slnizen, wat het ook kosten moge, dieper moet 
„ maken dan de kanalen. De eerste zijn nooit meer te 
„verdiepen, de kanalen ten allen tijde. Naardien er 
„bij den scheepsbouw eene evenredigheid bestaat tusschen 
„den diepgang, de breedte en de lengte der schepen, 
„ betreft deze opmerking , in zoover zij daarop toepas- 
„selijk is, evenzeer de wijdte der sluisopeningen als de 
„lengte en diepte der schutkolken." 

Zijn wij echter wel onderrigt, dan mag men de be- 
krompenheid van inzigten niet wijten aan de commissie , 
die hare opgave van de vereischte diepten heeft aange- 
nomen volgens de mededeelingen van de kamer van 
koophandel te Amsterdam. 

Zoo blijkt het op gelijke wijze uit het rapport aan- 
gaande de verbetering van den waterweg van Amsterdam 
naar zee, opgenomen in het verslag der openbare wer- 
ken over 1855 en 1856, aan Zijne Majesteit den Koning, 
dat de commissie uit den gemeenteraad en de kamer 
van koophandel te Amsterdam als grootste afmetingen 
voor de schepen heeft aangenomen eene lengte van 100 
el, breedte van 15 el, en diepgang van minstens 65 
palmen, zoo dat de commissie dien ten gevolge voor 
de sluizen op het Noord- Hol] andsch kanaal heeft voor- 
gesteld eene wijdte van 18 el, schutlengte van 110 el, 
en diepte van 6,75 el. 

Zoo blijkt het mede uit het kundig en merkwaardig 
rapport over de verbetering van den waterweg van 
Rotterdam naar zee , uitgebragt door een Eaad van Wa- 
terstaat , dat na overleg met de kamer van koophandel 
te Rotterdam, voor den waterweg van Rotterdam naar 
zee , als voldoende voor de behoeften kan worden aan- 
genomen eene diepte van 7,00 el onder hoog water of 
5,30 el onder laag water, en voor de schepen eene 
breedte van 17 ^ 18 el en eene lengte van 140 el. 

Het spreekt van zelf dat men in de opgave van eene 
Rijks-commissie of van een Raad yan Waterstaat, zoo 
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als de bovenvermelde , zamengesteld uit leden die geen 
zeevaartkondigen of geen handelaars zijn , geene andere 
opgaven mag aannemen dan die door de kamers van 
koophandel zijn voorgeschreven of aangewezen, vooral 
wanneer het de uitvoeringvan werken geldt, die geheel 
ten laste van het Rijk moeten komen. Iets anders is 
het of die opgaven der kamers van koophandel niet mank 
gaan aan het euvel van bekrompenheid van inzigten, zoo 
als in het vlugschrift: ^y Nederland in deze eeuw van 
^y vooruitgang enz.j^ gezegd wordt. 

Hierover moeten wij de ondervinding raadplegen. 

In de eerste plaats vestigen wij daarvoor de aandacht 
op het rapport van de commissie, belast met het onderzoek 
eener haven te Scheveningen. 

Deze haven was ontworpen op eene diepte, voor de 
eene helft, van 2 el, en voor de andere helfit, van 3 
el onder laag water, overeenkomende met 3,70 en 4,70 
el onder hoog water, en reikende tot de diepte van on- 
geveer 3,50 el onder laag water of 5,20 el onder hoog 
water. De zeevaartkundige commissie oordeelde echter, 
dat voor de paket vaart met stoombooten, men voor het 
gerustelijk en veilig binnenloopen der haven ten allen 
tijde ^ eene diepte van minstens 6 Ned. el onder laag- 
waterpeil in den mond moest kunnen behouden. 

Volgens die zeevaartkundige commissie vordert de een- 
voudige paketvaart van Scheveningen dus reeds meerder 
diepte , dan voor de groote zeevaart van Rotterdam 
tot in zee wordt noodig geoordeeld. Toetst men die 
opgave van diepte aan het oordeel , dat in België over 
den waterweg van Antwerpen tot in zee gegeven wordt , 
zoo is het bekend, dat de Schelde, voornamelijk bij 
Bath , aan opslibbing onderhevig is , en men aldaar 
niet meer peilt dan eene diepte van ongeveer 7,50 el 
onder hoog water, dat is meer dan het maximum der 
vereischte diepte die men voor de behoefden van Ne- 
derland door de kamers van koophandel en fabrieken 
ziet aangenomen. En wat is het oordeel in België? 
Wij ontleenen dit uit den „ Moniteur des interets matériels^' 
(die zeer belangrijke hoofdartikelen over dit onderwerp 
gegeven heeft) , van 20 Februarij 1859 , no, 8. 

„ La question de Tenvasement de TEscaut , sur laquelle 
„ nous avons déjk publié deux articles , continue k préoc* 
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„ cuper vivement Tattention publique , et Ton conyoit 
„ qu'il ne saurait en être diflFëremment , car Tavenir 
,, commercial de Ia Belgiqne en dépend. 

„ S'il est vrai que dans un avenir prochain Ie port 
„ d'Anvers, qui occupe un rang si élevé dans la série 
„ des grands ports européens , doive descendre au niveau 
yy des villes maritimes de second ordre i oü Ton n'aborde 
,, qu'k marée haute et oü tous les navires n'ont pas 
„ acces , ce serait Ik un coup fatal pour Ie commerce 
„ beige tout entier." 

Wij vreezen dan ook dat de kamers van koophandel 
te Amsterdam en Rotterdam meer hebben in acht ge- 
nomen de tegenwoordige behoeften, of welligt hetgeen 
men rekent te kunnen verkrijgen , dan dat zij gelet 
hebben op de behoeften van de toekomst en op de 
strekking die de scheepvaart gaat aannemen. 
TegenwooTcii|e Mcu zal hierbij eenige oogenblikken mogen stilstaan 
icheepvlfarJ*" ^ en niet enkel de ondervinding in Nederland mogen raad- 
plegen, omdat de ontwikkeling van de scheepvaart er 
nog belemmerd wordt door de geringe diepte der vaar- 
waters. Waar dit niet plaats heeft, heeft de scheeps- 
bouw de volgende strekking: 

1^. Dat de inhoud der schepen vermeerdert in zekere 
verhouding tot de grootere lengte der vaart ; 

2^. Dat men de schepen meer en meer voor de 
snelle vaart inrigt. 

Het beginsel namelijk van tijdwinst is van de loco- 
motieven der spoorwegen tot de zeeschepen doorgedron- 
gen , en het is zeker dat men dit beginsel meer en meer 
in toepassing zal brengen. 

Deze meerdere snelheid wordt verkregen: 

a. door den vorm der schepen , die meer en meer eene 
grootere lengte en diepgang verkrijgen ; 

b. door hulp-stoomvermogen , waarbij veelal de schroef 
met voordeel wordt toegepast, maar waardoor de 
diepgang der schepen nog vermeerderd wordt. 

De Engelsche en Amerikaansche clippers bereiken dan 
ook veelal eene diepte 33 k 34, zelfs tot 36 voet (1), 

(1) Men moet niet vcrmeenen dat men bij deze diepte op het oog 
heeft het reuzenschip » de Leviathan of de Great Eastern", daar dit slechts 
een diepgang van 28 voeten heeft. 



en die groote diepgang wordt voorzeker toch iiiet nut- 
teloos aangenomen, Men zou dan ook tot meerdere 
overtuiging kunnen raadplegen de volgende : 



Steam nary of tbe Royal Hall Steam^packet 
Company. 



SCHEPEN. 



llagdalena , . . 

Tient 

T»J 

Clyde 

Scvern . . ■ . . 

Teriot 

Oreat Western . 
Dee . 



Tlmnira , . 
Tjne. . . . 
Tbdiu , . . 
Sdlent . . , 
Li FIbU.. 
Conwaj . . 
Berweat , . 
Esgle . . . 
Wje . . . . 
Csmilla . . 

Eak . ! !! 



12^0 

u.m\ 
n,m\ 

11.97 
9,1)6 
10, IB 
10,4a 
10,11 
10,19 
10.24 
I0,2i 
9,60 
9,90 
10,06 
10,97 
10,-21 



I0,36| 1 

10,29/ 

I0.-29' 3 

10,29 

9,431 I 

9,40, I 

9,-iO 1 



Het blijkt hieruit dat van de 25 schepen die aan die 
enkele maatschappij behooren, 19 van meer dan 7,00 el 
diepgang zijn. 

Het kan onnoodig geacht worden meerdere voorbeelden 
bier aan te halen en wij vertrouwen dan ook genoegzaam 
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te hebben aangetoond, hoe groot de waarde is, die 
men voor den groothandel moet hechten aan een zeegat 
als yiissingen, dat de voordeelen bezit, van altijd en 
onder alle omstandigheden voor de schepen van den 
grootsten diepgang bereikbaar te zijn , en waardoor men 
eiken handel voor Nederland verkrijgen kan, en aan alle 
concurrentie het hoofd kan bieden. 

Onze beschouwing strekt dan ook niet om te bewi|zen , 
dat men naar onze meening de verbetering van het vaar- 
water van Botterdam tot in zee, moet achterwege laten; in 
tegendeel , men moet aan de tweede koopstad van het 
Bijk al de voordeelen schenken, die zij om de concurrentie 
te kunnen volhouden , noodig heeft , en die men zeker 
zoo volkomen mogelijk , door de voorstellen van den 
Baad van Waterstaat heeft trachten te verkrijgen en 
waaraan Botterdam meer waarde moet hechten dan aan 
het twijfelachtig voordeel, of de aansluiting der Zuiderlijn 
ddir dan wel te Maarsbergen zal plaats hebben. Alle^i 
hoop ik de overtuiging er door te vestigen , dat men 
het een niet aan het ander moet opofferen , zoo als de 
strekking maar al te veel was , en dat Ylissingen , ook 
met die verbetering van den Botterdamschen waterweg , 
voor Nederland even noodzakelijk en nuttig is. 

Zal men het dus nog kunnen ontkennen, dat een 
spoorweg van Ylissingen naar de Pruissische grenzen 
voor den Nederlandschen handel van zoo overwegend 
belang is ? Ik geloof het niet , maar wel dat die ont- 
kenning niet kan plaats vinden zonder aan Antwerpen 
de voordeelen te blijven toekennen, die het maar al 
te veel door het Ylissingsche zeegat, ten nadeele van 
Nederland, getrokken heeft, en wil men hiervoor het 
bewijs, zoo leze men wat de Belgische Minister van 
Binnenlandsche Zaken op den 9^^ December 1858 in 
de Kamer van Afgevaardigden verklaarde omtrent de 
beweging van den handel , en door de kamer van koop- 
handel en fabrieken te Boermond in hare brochure 
„ Zuider'spoorwegen in Nederland^ aldus wordt mede- 
gedeeld : 

,,I1 est un pkys surtout auquel on peut comparer la 
„Belgique, c'est la Hollande. Quels sont les progrës 
,/pour les Pays-Bas en admettant pour point de départ 
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„1846? Je prends Ie chiflFre de 100 pour les deux pays 
„en 1846. En 1853 Ie chiffre est devenu pour nous 
„de 183 et pour la HoUande de 127; en 1854 il est 
„pour nous de 210 et pour la Hollande de 142; en 
„1855 nous arrivons k 117 p.c. d'augmentation , et la 
„Hollande tombe k 42 p.c; en 1856 nous atleignons 
„Ie chiffre de 142 p.c, et la Hollande celui de 60 p.c; 
„enfin en 1857 nous arrivons h, 157 p.c. d'augmentation 
„et Ia Hollande a 62 p.c De même et plus encore 
„ pour Ie transit. Ainsi nous avons gagné dans la période 
„ de 1853, 233 p.c et la Hollande n'a gagné que 28 p.c 

„ Maintenant examinons les progrës réciproques quant 
„ h, une partie du transit qui intéresse plus particulièrement 
„ Anvers, c'est h. dire celui qui se dirige vers Ie Zollverein. 

„ Il résulte de cette situation comparative que Ie com- 
„ merce général de la Belgique s'est accru dans une pro- 
„portion infiniment plus forte que celle des Pays-Bas; 
„ que Ie transit notamment , qui préoccnpe si justement 
„Ia chambre de commerce d'Anvers, a augmenté de 
„ 221 p.c, alors que Ie transit de la Hollande n'aug* 
„mentait que de 21 pc; qu'en 1856 cette augmentation 
„était pour nous de 188 p.c, alors que Ie commerce 
„des Pays-Bas n'augmentait que de 50 p.c; et que, 
„enfin, dans Tannée 1857, il y avait pour la Hollande 
„diminution de 10 p.c" 

Dat Antwerpen dan ook zijne meerderheid tegen 
over de Zeeuwsche havens gehandhaafd heeft, toen die 
stad nog geenerlei spoorweg bezat, is natuurlijk door 
de insulaire positie der bedoelde havens en van de o ver- 
scheping die daarvan het gevolg moet zijn ; terwijl niet 
alleen de overlading moet plaats hebben bij uit zee bin- 
nenkomende schepen , maar ook bij aankomst op de 
bovenrivieren , daar de binnenlandsche schepen niet tot 
in Zeeland kunnen doorvaren , de Zeeuwsche scheep- 
vaart daarentegen door hare inrigting , om de groote 
zeestroomen te bevaren , niet geschikt is voor het ver* 
voer naar boven. 

Men zou dan ook op een ander voorbeeld kunnen 
wijzen , daar Dordrecht om dezelfde reden , namelijk 
om de insulaire positie , de concurrentie met Rotterdam 
niet heeft kunnen volhouden. Wel is waar, kan Dor-- 
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drecht niet zalke uitgebreide handelsinrigtingen aanbieden 
als Middelburg maar toch onderscheidt de oude Merwe- 
stad zich ook door eene niet te miskennen gunstige 
l^giQg* ^^ oorzaak is dan ook enkel daaraan te wij- 
ten, dat men» door de middelen van gemeenschap te 
Botterdam, voortdurend en met zekerheid de goederen 
naar alle zijden verzenden kan » terwijl Dordrecht , en de 
Zeeuwsche steden » daartoe niet in sta^t waren en daar- 
door geen mededinging konden volhouden. Houdt die 
insulaire positie op, die het thans onmogelijk maakt 
tegen de ongunstige verhouding te streden, dan zal 
men een geheele ommekeer in de wijze van vervoer 
zien geboren worden. 
sta^ÏÏ*^"* ^^ Intusschen wardt er in het Verslag van de Tweede 

Kamer der Staten Generaal opgemerkt dat men des 
noods vooreerst Stavenisse, waar het vaarwater diep 
genoeg scheen , met Zevenbergen of Breda kon verbinden. 

Deze verbinding is ook in enkele geschriften aange- 
prezen. In hoeverre zij echter, in vergelijking met de 
Vlissingsche lijn, aan het doel zal beantwoorden, zullen 
wij nader hier trachten aan te toonen. 

Vooreerst moet ik opmerken dat de ligging van Sta- 
venisse niet geschikt is om later van daar de lijn tot 
Vlissingen door te trekken , zoodat die plaats moet aan- 
gemerkt worden als geheel op zich zelf staande. 
Zeegat de Room- Men moet du8 de geographische ligging van Stave- 
Schelde. uisso beoordeeleu. 

Om die plaats te bereiken moet men gebruik maken 
van het zeegat de Roompot en de Oester- Schelde. 

In mijne „ Bijdrage tot de kennis van het belang der 
Nederlandsche spoorwegen ,'' wordt daarvan gezegd : 

„ Het zeegat de Roompot en de Ooster-Schelde is 
„ zelden nog bij de beschouwingen in aanmerking ge- 
„ nomen ; toch is het verre van het slechtste zeegat. 
„ Wel is de vaart ook in dit zeegat door de vele platen 
„ belemmerd , maar men heeft er het voordeel van grooter 
„ verschil tusschen ebbe en vloed , dat men in dit zee- 
„ gat op meer dan 3,20 el mag aannemen. Wanneer 
„ men dan ook nagaat hoe groot de invloed is van ebbe 
„ en vloed op het in stand houden der zeegaten , hoe 
„ de Noordelijke zeegaten meer dan de Zuidelijke zijn 
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fj verminderd , dan is het niet meer gewaagd te veron- 
y, derstellen , dat de Roompot als zeegat zich langer, dan 
y, bet Brouwershavensche gat , zal in stand houden/' 

Dit is dus het algemeen oordeel over het zeegat de 
Eoompot en de Ooster- Schelde , dat vroeger door mij 
is gegeven, en dat men wel moet onderscheiden van 
de vaart van zee tot Stavenisse , waarvan nu de vol- 
gende beschouwingen gegeven worden, om het best 
over die vaart te doen oordeelen. 

De geul die van de diepte der zee toegang tot het 
zeegat geeft , strekt zich uit van het Noord -Westen 
naar het Zuid-Oosten. Deze geul wordt ten Noord- 
Oosten begrensd , door de zoo zeer gevreesde zandbanken 
van den Banjaard, ten Zuid- Westen door de platen 
genaamd de Domburger rassen. Hierdoor is de toe- 
gang van dit zeegat bij westen- of zuid-westen» , dat 
is bij de meest heerschende , winden voor schepen van 
eenigen diepgang niet bereikbaar , omdat de zandplaten 
juist daardoor zoo gevaarlijk zijn, dat zij zoover zich 
in zee uitstrekken, en het stranden op de platen van 
den gevreesden Banjaard , het schip onherroepelijk doet 
verloren gaan. 

Nabij het eiland Walcheren , als het ware in volle 
zee, en zonder dat aan de schepen eenige reede of 
veilige ligplaats wordt aangeboden, verandert de rig- 
ting yan het vaarwater of van de diepte , en strekt zich 
verder uit in genoegzaam oostelijke strekking tusschen 
het eiland Walcheren en de plaat de Hompels , welke 
plaat nog in 1841 met den noorderwal van Noord-Be- 
veland vereenigd was en de vaart eene gevaarlijke , doch 
nu opgeruimde ondiepte aanbood. 

Vervolgens strekt de vaart meer noordelijk, soms 
naauw en kronkelend , tusschen de platen de Rogge 
en Neeltje Jansplaat en de Yuilbaard , om eindelijk in 
meer zuidelijke rigting Stavenisse te bereiken. 

Schepen van weinig diepgang vinden noordelijker 
dan de hier beschrevene eene tweede doch bij den aan- 
vang ondiepe geul, die zich genoegzaam van het Noord- 
Westen naar het Zuid-Oosten tusschen de platen van den 
Banjaard, en verder in genoegzaam oostelijke rigting 
tusschen de Zeehondenplaat en de Noordland, en tus- 
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schen den Zuidwal van Schouwen en de Rogge eu 
Neeltje Jansplaat uitstrekt, totdat zij zich eindelijk in 
genoegzaam zuidelijke strekking bij den Vnilbaard met 
de eerste beschrevene geul vereenigt. 
ergei^kingtos. lu Vergelijking van het Vlissingsche zeegat is het vaar- 
r^^vii^^glm water van zee tot Stavenisse niet alleen zeer moeijelijk 
met stareniase. gjj naauw, maar dikwijls zeer gevaarlijk en in de meeste 
gevallen door de veranderlijke rigting niet bereikbaar, 
wanneer de vaart op Ylissingen niet de minste bezwaren 
oplevert. Ware dit het geval niet, of was de toegang 
tot de Boompot en de Ooster- Schelde zoo gemakkelijk 
en bereikbaar, zij zoude voor de militaire verdediging, 
even als de Wester-Schelde door Vlissingen, het gat 
van Goedereede door Helle voetsluis, het gat van 
de Maas door Brielle enz., door eene vesting beschermd 
moeten zijn, maar hieraan is nimmer gedacht, en de 
toestand van dit vaarwater is dus reeds vóór lang vol- 
komen erkend zoo als zij nu door mij is voorgedragen. 
Is men eindelijk de kust van Stavenisse genaderd, 
dan vindt men geen reede, waar de zeeschepen kunnen 
verblijven, en dit gedeelte van de «kust is bepaaldelijk 
blootgesteld aan de westen- en noordwesten winden, 
waarbij de behoefte aan eene reede het meest gevoeld 
wordt. Behalve die bezwaren tegen de reede zouden 
de schepen zich genoegzaam altijd in het vaarwater 
moeten ophouden, waaruit vele moeijelijkheden te ver- 
wachten zijn, en daar men de schepen geen veilige 
ligplaats kan aanbieden, zal de haven die men te Sta- 
venisse maken moet, om aan dezelfde bestemming als 
die te Vlissingen te beantwoorden, veel grooter moeten 
zijn, daar zij ook de schepen moet bevatten die te 
Vlissingen op de reede zouden verblijven, maar hier 
in de haven zich moeten terugtrekken. 

Het maken van eene haven is te Stavenisse aan veel 
meer bezwaren onderhevig dan te Vlissingen, doordien 
de kustlijn door den hevigen stroom buitengewoon wordt 
aangetast, zoo zelfs dat men niet vermogt haar te be- 
houden, maar bij herhaling de meest aanmerkelijke 
grondvallen plaats vonden, en dit, niettegenstaande 
daartegen alle mogelijke pogingen zijn aangewend en 
daaraan in de laatste vijftig jaren niet minder dan on- 
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geveer twee millioen galden uit 'sBijks kas besteed is 
geworden. De meest bevoegde deskundigen in Zeeland 
zijn overtuigd dat de opvolgende afneming der kust 
vooreerst geen einde zal nemen en de kunst daartegen 
niets vermag zonder de grootste opofferingen, waarvan 
het bedrag niet te bepalen is, daar er op eenigen afstand 
van den tegenwoordigen oever de overblijfselen van 
vroegere werken bestaan » die als een rots stand houden 
en den stroom naar den oever leiden, zoodat men tegen- 
woordig de diepte van het vaarwater vindt, daar, waar 
eenige jaren geleden nog land aanwezig was. 

De haven van Stavenisse is met ijsgang mede niet 
bereikbaar en ligt in die omstandigheden te veel landwaarts 
dan dat dit bezwaar kan overwonnen worden. 

Men ziet uit het voorgaande dat Stavenisse noch als 
zeegat, nóch om eenige andere reden, als eene gunstige 
en gewenschte ligging voor bet uitgangspunt van eenen 
spoorweg kan aangenomen worden, en bet te verwach- 
ten is, dat dit in het toekomende nog minder het geval 
zal worden 9 naarmate zich de nadeelige invloed van 
de belangrijke opslibbing der Oester- Schelde meer zee* 
waarts tot nabij het hier beschreven vaarwater zal uit- 
strekken. Het is dan ook bekend hoe de zeegaten 
langzamerhand landwaarts verminderen,, zoo als men 
kan wijzen op de vesting Bergen op Zoom, waarvan 
de bestemming eenmaal was om den toegang van het 
diepe vaarwater te beschermen, terwijl het nu mogelijk 
is, buiten het bereik der vesting Bergen op Zoom 
droogvoets van den vasten wal van Noordbrabant tot 
Zuid-Beveland over te gaan. 

Men zal dus te «Stavenisse nimmer de ontwikkeling 
van de zeevaart of den handel , noch de geschiktheid 
voor den transito handel kunnen verkrijgen , waardoor 
yiissingen bestemd is voor Nederland te worden wat 
Bremerhaven voor Bremen, Harburg en Geesterminde 
voor Hanover zijn, daar men te Vlissingen juist die 
handelsbeweging verkrijgen zal die men niet in de Hol- 
landsche steden verwachten kan. Er wordt dan ook 
te Stavenisse volstrekt niets gevonden dat voor ontwik- 
keling vatbaar is, en als moeijelijk te bereiken binnen- 
haven zou zij zelfs geen nood- of buitenhaven voor 
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Rotterdam of Dordrecht kannen uitmaken , en in tegen- 
stelling van die nadeelen vindt men voor de ontwikke- 
ling van Vlissingen de kapitalen van Middelburg en 
de overblijfselen van vroegere grootheid en inrigtingen 
voor den handel, die slechts op eene gunstige gele- 
genheid wachten om zich te verheffen. 

Wij zouden ons dan ook geheel kunnen vereenigen 
met hetgeen de genoemde commissie uit de drie steden 
Middelburg , Vlissingen en Goes verder opmerkt : 

,,Te Stavenisse zou men zelfs de noodige bevolking 
„moeten aanvoeren; dat men voor zoo iets in Noord- 
,y Amerika, in de nieuwe wereld, waar steden als bij 
yytooverslag verrijzen, niet zou terug deinzen, nemen 
,, de ondergeteekenden gaarne aan; dat men in ernst 
,, zou meenen dat in ons land te kunnen beproeven , valt 
„naauwelijks te gelooven. 

„ Men neme evenwel eens voor een oogenblik het onge- 
,, loof bare aan, wat zou er dan nog van Stavenisse worden? 
,, Indien men al de groote onkosten niet ontziet om er 
,, eene zeehaven van te maken , om de kustvallen door 
,, kunstwerken voor het vervolg te voorkomen , om er 
,, alles, tot bevolking toe , heen te voeren, dan nog zou 
„het niet anders kunnen worden dan eene nood- of 
„winterhaven voor Rotterdam, dat is: eene gelegenheid 
„voor de schepen, die deze laatste plaats bij ijsgang 
„niet bereiken kunnen, om wanneer de vorst de vaart 
„ naar Stavenisse nog niet heeft afgesloten , aldaar aan 
„te komen; en dat nog wel eene hoogst onvoldoende 
„ winterhaven , daar ook de vaart naar Stavenisse , het 
„ moge iets later dan in Holland zijn , bij vriezend weder 
„spoedig gestremd is, en er zelfs bij eenigzins strenge 
„vorst geheele ijsvelden aanwezig zijn. 

„ Men zal het toch wel niet voor mogelijk houden dat 
„Stavenisse ooit, zoo als Vlissingen, eene concurrente 
„plaats voor den transito-handel met Antwerpen zou 
„ kunnen worden. Reeds de omstandigheid dat Ant- 
„ werpen eene reede bezit en Stavenisse niet , is hier 
„alles afdoende. Gedurende den winter niet altijd 
„toegankelijk, kan het noch in ligging, noch in eenig 
„opzigt, zelfs uit de verte, met Vlissingen vergeleken 
„ worden. 
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,, Is het waar dat Stavenissei als uitgangspunt der 
y, lijn aangenomen, niets dan eene onvoldoende nood* 
„ haven voor Rotterdam zou worden , dan mag men 
veilig aannemen dat het vooruitzigt van er enkele 
schepen, gedurende eenen korten tijd van het jaar, 
y, te zien aankomen, de kosten niet waard is die aan zoo 
groote en zoo vele werken verbonden zouden zijn; 
vooral indien men bedenkt , hetgeen bij de onderge- 
„ teekenden niet twijfelachtig is , dat wanneer de weg 
naar Stavenisse eens gelegd is, de Zeeuwsch-Lim- 
burgsche spoorweg naar Vlissingen, althans voor het 
„levende geslacht, verloren is. Niet dat de onderge- 
„ teekenden aan Rotterdam eenig middel om zijnen grooten 
bloei te bestendigen en te vermeerderen zouden benij- 
den ; integendeel gelooven zij dat de welvaart der deelen 
„voor het geheel noodzakelijk is, maar toch, het zij 
„geoorloofd dit te zeggen, het zou hard zijn wanneer 
„aan eenen weg nutteloos voor Zeeland en van een 
„ slechts uiterst gering nut voor anderen , een plan werd 
„opgeofferd door welks ver uitziende gevolgen vreem- 
„den getroflTen zijn, bij welks verwezenlijking water in 
„ duizenden van bunders land zal herschapen worden , 
„ en waarvan de nakomelingen , komt het niet tot stand , 
„met reden zullen kunnen zeggen, dat het te grootsch 
„ van bedoeling was om door hunne voorouders begrepen 
„te worden." 

Uit het oogpunt der militaire verdediging is het ver- 
der niet te verantwoorden , dat men van Stavenisse in 
plaats van Vlissingen zou uitgaan. Terwijl al de toe» 
gangen der vaarwaters van zee tot het hart van Holland 
door de vestingen Brielle, Hellevoetsluis , Willemstad 
Vlissingen , enz. beschermd zijn , zou het krachtigste van 
alle middelen van gemeenschap , namelijk den spoorweg 
geheel zijn uitgesloten van het verdedigingsstelsel. De 
officieren der militaire genie hebben dan ook ten allen 
tijde den meesten prijs gesteld op de verbinding van 
Vlissingen met het Nederlandsch spoorwegnet. 

Men heeft verder de opmerking gemaakt dat de lijn 
zoo nabij Antwerpen reikt , en Vlissingen dus eerder 
de vüorhaven yan Antwerpen , dan van Nederland zoude 
uitmaken. 
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Zoo bng echter de Ign van Antwerpen tot Bergen 
op 2kM>m niet gemaakt is , zal het weinig invloed heb- 
ben of men de Belgische grenzen al dan niet nadert , 
en die Ign zal zeker wel nimmer te verwachten zijn. 
Bovendien heeft eene verplaatsing van personen en ka- 
pitalen naar een vreemd Kijk , van België naar Neder- 
land , zoo ligt niet plaats , er behooren daarvoor tijden 
als die van 1830, toen Antwerpen in haren handel 
gefnuikt was en velen der groothandelaars Verpligt wa- 
ren om zich naar Rotterdam te verplaatsen* Die ver- 
plaatsing was voorzeker niet zonder aanmerkelijken 
invloed op de buitengewone ontwikkeling van Kotter- 
dam , en wat men dus voor deze plaats als eene weldaad 
beschouwt , ook al kan men voor Vlissingen eene ge- 
lijke verplaatsing van personen en kapitalen uit Ant- 
werpen verwachten , dit zal men voor Zeeland en 
Nederland niet als een nadeel kunnen aannemen. 

Men zou dan vragen , waar beweerd wordt dat de 

ontwikkeling van Kotter dam, voor zooveel die na 1830 

door verplaatsing der Antwerpsche handelshuizen ontstaan 

is f die stad tot nadeel gestrekt heeft. 

cgat tan Bron- Do riffting op Stavenisse zou dus, om eenig: doel 

ishaven en aan- . «i i i -i i 

iting der spoor- to bereiken , verlengd moeten worden tot het zeegat van 
m met deze Brouwershavcn. 

Het is dus wenschelijk, ook dit zeegat meer van 
nabij te beschouwen. 

Hiervan zeide ik vroeger: 

yjHet zeegat van Brouwershaven behoort tot de 
„ goede zeegaten , daar eene geul , van meer dan 
,, 8,00 el diepte , reikt tot in de groote diepte van de 
„ Noordzee. 

„ Dit zeegat heeft echter groote bezwaren ; 

„ 1^. Dat er slechts één geul is , die van het Oosten 
,, in de rigting naar het Westen strekt en die grooten- 
,, deels bepaald wordt door zandplaten van eene zoo 
,, buitengewoon harde geaardheid , dat de platen uit 
,, de diepte tot laag water reiken onder eene helling 
„ die bijna loodregt is. 

„2^. Dat de mond van de geul zoo naauw is.** 

Te Brouwershaven kan men niet een enkele der han- 
delsvoorwaarden en voordeelen aanbieden , waardoor 
Vlissingen en Middelburg zich onderscheiden. 
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Uit een militair oogpunt laat het aannemen van Brou- 
wershaven als uitgangspunt , zonder het aanleggen van 
eene belangrijke vesting, eveneens zich niet verdedigen; 
en wilde men die plaats met den spoorweg bereiken , 
om haar , voor het algemeen belang van den handel , te 
doen deelen in de voordeelen van onafgebroken gemeen- 
schap , dan is het voorzeker moeijelijk het vaarwater 
bij Stavenisse over te gaan , en zullen de kosten van de 
enkele brag aldaar meer bedragen dan die van al de bui* 
tengewone werken die men in de tegenwoordige Zeeuw- 
sche lijn van Ylissingen tot Roosendaal moet aanleggen. 

Wanneer men onpartijdig de voor- en nadeelen der 
verschillende stelsels dus overweegt, dan lijdt het geen 
twijfel of men zal aan Vlissingen de voorkeur geven , 
en dit zal te meer het geval worden naarmate men de 
zaak meer van nabij beschouwt. 

Desniettemin was de opmerking van groot gewigt 
dat men , des noods , zich vooreerst kon bepalen tot de 
verbinding van Stavenisse met Zevenbergen of Breda, 
daar het duidelijk is , dat men met deze opmerking als 
het ware te gemoet heeft willen komen in de bezwaren 
der kosten, waarvan het nu een ieder zal blijken dat 
die zoo zeer overdreven zijn opgegeven of voorgesteld. 

Wii zullen dus eerst de vergelijkinff trachten te ma- vcrgeiükingtn»- 

- •' , /¥» • -I' 1 1 1 ..1 1 Bchen de opofferin- 

ken van de opotrenngen die voor de belangrijke werken gen voor de aan- 
in de Zeeuwsche lijn naar Ylissingen of naar Stavenisse ïl^nof^tstaTol 
gevorderd worden. nisse vereischt. 

Men heeft dan in de Zeeuwsche lijn tot Ylissingen : 

1®. de af damming der Ooster-Schelde ; 

2®. de overtogt van het Sloe; 

3®. de haven te Ylissingen; 
en inde lijn van Stavenisse tot Zevenbergen of Breda: 

1®. de overtogt van de Eendragt; 

2^. de haven te Stavenisse. 

De overtogt van het Sloe, wanneer men er toe be- 
sluiten kon om het af te dammen, zal vermoedelijk ge- 
lijke of weinig meer kosten vereischen dan de overtogt 
van de Eendragt ; de haven te Ylissingen zal voor het- 
zelfde doel met minder kosten dan die te Stavenisse 
kunnen gemaakt worden , zoodat men kan aannemen 
dat in de Zeeuwsche lyn in de rigting naar Ylissingen 
slechts een belangrijk kunstwerk voorkomt, waarvoor 
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ondersteuning van het Bijk kan gevorderd worden , dat 
niet in de rigting naar Stavenisse voorkomt , namelijk 
de afdamming van de Ooster-Schelde , waarvoor in de 
rigting van den spoorweg ongeveer 1|- millioen galden 
gevorderd wordt, maar waar het belang der inpolde- 
ring en zoo vele andere voordeelen tegenover staan. 

Men acht het verder onnoodig om in eenige verdere 
beschouwingen of vergelijkingen tusschen Ylissingen 
en Stavenisse te treden. Zoo wij in die veronderstelling 
dwalen dan is het om de reden dat wij zoo zeer van 
bet voordeel van het Ylissingsche zeegat doordrongen 
zijn , dat wij natuurlijk geneigd zijn om bij anderen die- 
zelfde meening te vooronderstellen. 
Handel, die men Wij zulleu dus UU O Vergaan tot do beschouwing van 
wachtSa^mMt ^^' den handel die men te Vlissingen verwachten moet in 

verband met het nadeel dat men , door den verderen 
afstand van Ylissingen dan Stavenisse tot Boosendaal 
aan eerstgenoemde plaats heeft toegekend. 

Hierbij moet men in acht nemen: 

1^. De moeijelijkheden en het oponthoud, welke de 
scheepvaart bij stroom, ijsgang en lagen waterstand 
van zee tot Antwerpen of Botterdam ondervindt. 

2^. De kosten die het binnenkomen der schepen en 
de vaart naar de bestaande havens drukken. 

Wij zullen dit door een paar voorbeelden toelichten. 

In een artikel over den vrijen Duitschen Bhijn werd, 
in de Nieuwe Botterdamsche Courant van 27 October 
1856, de vergelijking gemaakt tusschen de kosten van 
vervoer van Liverpool tot Bazel, in de rigting van den 
spoorweg tot Huil , verder per stoomboot tot Botterdam , 
en van daar langs den Bhijn tot Bazel , en in de rigting 
per spoorweg tot Folkstone, verder per stoomboot tot 
Boulogne en van daar per spoorweg over Parijs tot Bazel. 
Uit die vergelijking blijkt, dat de kosten van vervoer van 
Liverpool tot Bazel voor 100 kilogrammen bedragen: 

langs Botterdam, niet geassureerd . . . • ƒ 5.92 1- 

„ „ geassureerd „ 6.26^ 

„ Boulogne, niet geassureerd . . . . „ 5.77 

„ „ geassureerd „ 5.99 

terwijl de tijd van vervoer bedraagt: 

langs Botterdam 38 dagen. 
„ Boulogne 14 „ 
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Kan later de spoorweg van VHssingen tot Venlo als 
concurrent optreden met de rigting over Boulogne, dan 
zal de Hollandsche handel daarvan in de eerste plaats 
het voordeel trekken. 

In de Stoompost van 14 Februari) 1859, no. 7, 
vindt men eene juiste opgave van de kosten die de vaart 
van Rotterdam en Antwerpen tot in zee drukken, 
namelijk: 

Voor een schip van 743 ton, bestemd voor Rot- 
terdam Fr. 6443 of Gl. 3060.42f 

Alzoo per ton „ 4.12. . 

Voor een schip van 743 ton , bestemd voor Ant- 
werpen Fr. 4672 of GI. 2219.20. 

Alzoo per ton „ 2.99. 

Die zelfde kosten zouden te VHssingen niet behoe- 
ven te bedragen per ton Gl. 1.00. 

zoo dat men voor die kosten per ton te VHssingen 
kan rekenen GI. 3.12 minder dan te Rotterdam , of 
Gl. 1.99 minder dan te Antwerpen. 

Rekent men nu de kosten van het vervoer met den 
spoorweg voor dit gedeelte , uit hoofde van de con- 
currentie met Antwerpen en den waterweg, op 3 cents 
per ton-kilometer, dan kan voor de prijzen van Gl. 3.12 
of GI. 1.99 het vervoer langs den spoorweg over eene 
lengte van ongeveer 100 of 66 kilometers afgelegd wor- 
den , zoo dat het nadeel van den grooteren afstand in 
tegenstelling van Antwerpen en Rotterdam geheel wordt 
weggenomen , door de mindere kosten die op het ver- 
voer ter zee drukken. 

Men zal dan ook in VHssingen moeten verkrijgen 
de scheepvaart van dien groeten diepgang, die Rot- 
terdam zelfs niet kan bereiken, wanneer de verbetering 
van het firielsche zeegat, volgens het rapport van den 
Raad van Waterstaat , is tot stand gebragt; eene scheep- 
vaart, die wij behoeven voor de transatlantische vaart, 
de vaart op Noord- Amerika en andere landen , waar- 
van Nederland nu geheel is uitgesloten. 

Dit zal tot voordeel van het algemeen strekken, 
daar niets de handelsbetrekkingen meer bevordert dan 
de transito-handel, waarvoor Nederland niets onbeproefd 
mag laten , om die te verkrijgen. 

19 
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Beschouwingen Behalvo de hier ontwikkelde belangen pleiten , ook 
mMner^Mrdf^dlë DOg voor den aanleg van de Zeeuwsche lijn , beschoa win- 
der zeelfwEchriijf g®° ^^" °^®®^ algemeenen aard , die wij uit het adres 
v^eiten. yan de Gedeputeerde Staten van Zeeland van den 

IS^en Augustus 1858 , aan Z. M. den Koning, over- 
nemen : 

„ Zeeland is tegenwoordig door den eigenaardigen en 
y, bijzonderen toestand waarin het zich vindt geplaatst , 
„ van het gemeene Vaderland bijna afgescheiden , en 
,, staat althans , zonderen wij de stoombooten uit , enkel 
,, door zeer gebrekkige middelen van gemeenschap , 
„ met de overige deelen des rijks in verbinding. Onze 
,, provincie staat daardoor als het ware geheel op zich 
„ zelven en mist die voordeden waarin men elders deelt 
„ en die het gevolg zijn van een dagelijksch en onaf- 
„ gebroken verkeer met de ingezetenen van andere ge- 
„ westen. Hiervan is het natuurlijk gevolg dat , hoe 
„vruchtbaar en rijk in voortbrengselen onze bodem 
„ ook zij , handel en nijverheid er zich niet alleen niet 
„in die mate ontwikkelen, als bijna overal elders in 
„ ons Vaderland , maar er zelfs over het algemeen in 
„ eenen zigtbaren staat van kwijning en achteruitgang 
„ verkeeren. 

„ Naarmate nu de overige provinciën des rijks met 
„elkaar meer en meer worden in aanraking gebragt, 
„ en om zoo te zeggen tot een geheel worden ver- 
„ eenigd , maar Zeeland daarentegen , als een vergeten 
„ uithoek , aan zijn eigen lot wordt overgelaten , zullen 
„ de middelen vad bestaan , en daarmede de algemeene 
„ welvaart , er noodwendig meer en meer achteruit- 
„ gaan en onze burgerij ten slotte in eenen staat van 
„ diep verval geraken. Het daarstellen van eenen spoor- 
„ weg betreft alzoo voor Zeeland eene levensvraag ; 
„ van het tot stand komen of niet tot stand komen 
„ daarvan , hangt , in geene geringe mate , de stoffelijke 
„ welvaart van een voornaam gedeelte onzer ingezetenen 
„ af; en nu des niet te min aan Zeeland , dat van zijne 
„ zijde zoo ruimschoots in de algemeene lasten helpt 
„ bijdragen , eenen zoodanigen weg te onthouden , op 
„ het eigen oogenblik dat men in al de overige deelen 
„ des lands de wenschen dienaangaande zal bevredigen , 
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„ zou , wij gelooven Sire I dit niet te sterk uit te druk- 
„ ken , eene handeling zijn jegens Zeeland vol onregt- 
„ vaardigheid en onbillijkheid, die zeker Uwer Majesteits 
„ goedkeuring nimmer zal wegdragen." 

en moet men niet vergeten dat die beschouwingen nog 
meer gewigt verkrijgen bij de overweging der nadeelen 
die Zeeland in zijne scheepvaart zou kunnen ondervinden , 
zoo als in de Middelburgsche courant van 22 Februarij 
1859, no. 23, wordt aangetoond. Daarin wordt o. a. 
gezegd : „ Zeelands toestand wordt in der daad onaan- 
„ genaam ; een nieuwen landweg wil men ons (althans 
„in de eerste jaren) niet geven, maar wat nog erger 
„is, den waterweg wil men ons,- zoo niet benemen,- 
„in ieder geval zeer bemoeijelijken. 

„ Volgens de Nieuwe Rotterdamsche courant toch , 
„heeft de Heer Bredius» die Kotterdam door oen 
„spoorweg, over Dordt en het Hollandsch diep, in 
„snelle gemeenschap met Duitschland wil brengen, in 
„een op 18 dezer te Rotterdam gehoudene' vergadering 
„ van voorstanders van die lijn , op de vraag of de over- 
„brugging der rivier te Dordt en te Rotterdam geene 
„belemmering aan de vaart o. a. van Noordbrabant 
„en Zeeland zou toebrengen? na eenige praemissen 
„het volgende gezegd: „Ik aarzel echter niet te ver- 
„ „ klaren , dat het altijd in mijne bedoeling heeft gelegen , 
„ „ dat bij den bouw der bruggen , zoowel bij Dordrecht 
„„als bij Rotterdam, al die hulpmiddelen zullen worden 
„„te baat genomen, welke de tegenwoordige hoogte 
„„der kunst aan de hand geeft, om het ongerief dat 
„„daaruit voor de scheepvaart kan ontstaan, zoo veel 
„„mogelijk weg te nemen, terwijl zoo noodig door het 
„„inrigten van daartoe geschikte toestellen, de schepen 
„„in hunne doorvaart de vereischte hulp zullen kunnen 
„ „ erlangen." 

„ Laten wij ons daarom als één éénig man tot de rege- 
„ ring wenden , om haar ootmoedig te vragen , zich toch 
„te willen herinneren dat Zeeland nog bestaat, en dat 
„wij, zij het dan ook slechts langs den waterweg, toch 
„zoo gaarne de voortbrengselen van onzen grond naar 
„ Holland zouden blijven vervoeren en in communi- 
„catie met de overige wereld zouden blijven, opdat 
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„ wij van tijd tot tijd in Holland een kijkje kannen gaan 
y, nemen, en zoo doende niet geheel en al de Chinezen 
van Nederland worden." 

Men ziet hieruit dat men in Zeeland opmerkzaam 
wordt op de nadeelen van overbrugging der rivier in 
de lijn van Botterdam tot Dordrecht zoo dat men er 
wel op bedacht moet zijn, dat die bezwaren meer en 
meer zullen gevoeld worden , dat zij zich krachtig kun- 
nen doen gelden en , naar men vreezen moet, groote 
moeijelijkheden kunnen veroorzaken* 

Heeft de kamer van koophandel te Dordrecht dan 
ook in het belang van hare scheepvaart tegen de brug 
over den Shijn te Keulen gepleit , zoo zal zij het bil- 
lijke en regtvaardige van de klagten der Zeeuwsche 
scheepvaart erkennen , daar die dezelfde bezwaren , maar 
in hooger mate kan doen gelden, en men dus voorzigtig 
moet handelen om de belemmeringen der scheepvaart 
niet een struikelblok voor de uitvoering des spoorwegs 
te doen uitmaken. 

Wij besluiten dan ook deze beschouwing met de 
navolgende opmerking van de commissie uit de drie 
steden van Zeeland; 

„ Men zou voor eene zaak , die geen lerensbeginsel 
f, bevat , een groot gedeelte van Zeeland , waarvan de 
„ communicatie-middelen bij de verwezenlijking van den 
,, spoorweg van Botterdam naar den Moerdijk sterk 
f, zullen lijden , geheel aan wegkwijning overlaten , en 
,^ zulks op hetzelfde oogenblik dat men de middelen 
yy in handen heeft , om er oude krachten te doen her* 
„ leven , die welligt in de toekomst , ook tot bewaring 
„onzer nationaliteit, van nut kunnen zijn/' 



Verbinding der Dc Verbinding met Pruissen bevat in de eerste plaats 
pScd" "''* de 'yn van Breda over Tilburg tot 's Hertogenbosch , die 

tot heden algemeen in al de voorstellen is aangenomen, 
en in de tweede plaats, volgens het door ons aangeno- 
men stelsel , de lijn die van 's Hertogenbosch tot de 
Pruissische grenzen , hetzij in de rigting van Veulo , 
betzy in de rigting Boermond zich moet uitstrekken. 
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Wanneer onze bewering jaist is dat al de spoorweg- 
lijnen in Noordbrabant zich voor het verdedigingsstelsel 
op 's Hertogenbosch rigten moeten , dan zoa men vol- 
gens de vroegere ontwerpen voor altijd eene nijvere 
fabriekplaats , Eindhoven namelijk , uitsluiten. Dit ver- 
dient wel overweging , maar men kan die plaats niet 
bereiken zonder een grooten omweg te maken. Blijft 
men echter eenigzins noordelijk en noord-oostelijk van 
Eindhoven, en nog genoegzaam binnen het bereik van 
de kom der gemeente» om die plaats in de voordeden 
van den spoorweg te doen deelen » dan kan het belang 
van die gemeente zeker voor den omweg pleiten. 

Baadpleegt men het belang der onderneming , en 
dit kan men eenzelng met dat van het Rijk beschou- 
wen , dan lijdt het geen twijfel of men zal aan de 
rigting op Roermond de voorkeur geven , eendeels , 
omdat de rigting op Maastricht aanmerkelijk verkort 
wordt en men elke noodelooze omweg moet voorkomen, 
en ten anderen , omdat men de vereeniging met 61ad- 
bach en het zuiden van Duitschland in de hand werkt. 

Roermond prijst zich dus aan door hare geographi- 
sche ligging en bovendien nog door hare nijverheid en 
fabrieken. Te regt wordt, in het adres van de ka- 
mer van koophandel en fabrieken aldaar, gezegd, dat 
men op het oog moet hebben , de kortst mogelijke 
verbinding van onze groote koopsteden met Mannheim 
en het oostelijk Frankrijk , en de verbinding onzer 
Noordzeehavens met die der Middellandsche zee, met 
Triest en Marseille , en eindelijk de verbinding van Ne- 
derland met Luxemburg. Van Roermond kan de aan- 
sluiting gemakkelijk plaats hebben naar Gladbach in 
de rigting van Dusseldorp , en in zuidelijke rigting op 
Duren, Trier en Saarbrück, van welke lijn de uit- 
voering in Pruissen besloten schijnt te zijn, wanneer de 
rigting in Nederland op Roermond wordt aangenomen. 

Hier tegenover staat dat men Venlo voor altijd van de 
spoorwegen uitsluit, daar het na de beslissing van de 
Tweede Kamer der Staten-Generaal moeijelijk is aan 
te nemen dat een weg langs de oostelijke grens van ons 
land, van Venlo tot Arnhem, in genoegzaam evenwij- 
dige rigting met die van Crefeld tot Nijmegen, ooit 
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zal tot stand komen, omdat zij ondersteuning van het 
Bijk behoeft voor de belangrijke kosten van overbrug- 
ging der rivieren te Nijmegen en Arnhem. 

Eveneens zou men zich genoodzaakt zien om 6f Eind- 
hoven öf Helmond, die beide als fabriekplaatsen bekend 
staan» uit te sluiten, daar de omweg over die beide 
plaatsen, in de rigting naar Boermond met den nood- 
zakelijken omweg langs 's Hertogenbosch moeijelijk is 
aan te nemen. 

Het is echter niet mogelijk alle belangen geheel en 
volkomen te voldoen. Ik geloof dus dat men de rig- 
ting van 's Hertogenbosch over Helmond moet aannemen , 
wanneer Boermond voor de rigting wordt vastgesteld, 
en men de rigting van 's Hertogenbosch langs Eindhoven 
en Helmond kan voorstellen, wanneer Yenlo wordt aan- 
genomen. 

De rigting op Yenlo verkort wel den afstand op Cre- 
feld en Oberhausen, maar het belang der Zuiderlijnen 
wordt meer verkregen door de meer algemeen zuide- 
lijke dan noordelijke strekking, zoo als in het adres 
van Boermond is aangewezen. 

Van meer belang voor de rigting op Venlo is de 
overweging dat die stad eene vesting is, en er aan 
den linkeroever van de Maas aldaar, mede een belangrijk 
fort is. Is het dus voor het verdedigingsstelsel noodig, 
dat de overtogt van de Maas door eene vesting, als 
Yenlo, beschermd wordt, dan is het pleit spoedig uit- 
gemaakt. Zeker is het, dat vroeger die overweging 
de rigting op Venlo en niet op Boermond hoeft doen 
aannemen, maar wordt 's Hertogenbosch als het cen- 
traalpunt der spoorwegen in Noordbrabant aangenomen, 
dan is het de vraag , of de noodzakelijkheid om zich op 
Venlo te rigten, nog zoo overwegend is. 

De beslissing hiervan moet aan het oordeel der 
militaire genie worden overgelaten , en zóó ver strekken 
mijne algemeene beschouwingen over de militaire ver* 
dediging van ons land niet, dat ik mij eenigzins be- 
voegd mag achten in deze eene beslissende keuze te doen. 
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De verbinding der Zuiderlijn met België in de rig- verbinding 
ting naar Maastricht en naar Turnhout geeft geen gï^^"*^^"*®* 
aanleiding tot verdere beschouwingen. 

De noodzakelijkheid der eerste lijn wordt niet betwist ; 
de noodzakelijkheid der tweede lijn, enkel door uitslui- 
tende beweegredenen met het oog op de vrees voor 
de concurrentie met Antwerpen. Ik geloof echter dat 
men den aanleg van dezen weg moeijelijk aan België 
weigeren kan, en men niet moet vergeten dat hij de 
kortste verbinding van Amsterdam met het midden en 
het industrieel gedeelte van België vormt, zoodat vele 
Nederlandsche belangen voor de uitvoering dier lijn 
pleiten, die mijns inziens ruim opwegen tegen het na- 
deel dat men uit de concurrentie van Antwerpen verwacht. 



Bij de keuze der Maarsbergsche lijn biedt zich van Noorderiün. 
zelven Maarsbergen aan als uitgangspunt voor de 
Noorderspoorwegen , van waar men de lijn over Zutphen 
of Deventer en langs Enschedé tot Bheine zou kunnen 
aannemen. Het hoofdbelang van de Noorderspoorwegen 
is voorzeker de aansluiting met Rheine. Deze plaats 
kan men de sleutel noemen die aan Nederland de 
medewerking van den Pruissischen handel openen moet, 
en ik ben overtuigd dat de gevolgen eener aansluiting 
der spoorwegen met Bheine voor de Nederlandsche 
handelsbetrekkingen niet van te groot gewigt kan 
geacht worden. De rigting van Maarsbergen op De- 
venter prijst zich aan doordien men het Loo en Apel- 
doorn nadert, maar sluit daarentegen Zutphen uit, of eene 
plaats die getoond heeft het belang der spoorwegen te be- 
grijpen en daarvoor geldelijke offers heeft aangeboden. 

Wordt Arnhem als uitgangspunt aangenomen, dan 
geloof ik dat men eerst van den Bhijnspoorweg het 
gemeenschappelijk gebruik van den spoorweg tusschen 
Maarsbergen en Arnhem zal behooren te verkrijgen , 
zoo als vroeger is aangetoond. 

De verschillende rigtingen van de Noorderspoorwe- 
gen zijn in het voorloopig verslag van de Tweede 
Kamer der Staten-Generaal zoo volledig besproken, 



296 

dat men het onnoodig mag achten verder over de 
keuze van die lyn uit te weiden. Alleen schijnt mij 
de rigting % door den ,, Oud Soldaat^ aangegeven , wel 
eenige aandacht te verdienen , wanneer de uitvoering 
van bet gedeelte door de Zuiderzee niet te veel bezwa- 
ren oplevert, namelijk van Deventer over Zwolle, 
Kampen , Blokzijl , Sneek , Harlingen , Leeuwarden , 
Dokkum , Groningen tot Aschendorf , waarvoor de een- 
voudigheid der exploitatie pleit ; terwijl men het bezwaar 
van een zijtak vermijdt , en Harlingen de kortste ver« 
binding met Bheine verzekert. 

Er blijft mij alleen nog te behandelen overig het in* 
ternationaal belang of men de Noorderlijn al of niet 
reeds dadelijk tot Aschendorf of Leer moet verlengen. 

Men heeft mij opgemerkt , dat ik door mijne „ J3tj' 
drage tot de kennis van het belang der Nederlandsche 
Spoorwegen^' den indruk gegeven had als of ik het be- 
staan van de de Westbaan in Hanover niet gekend had 
en de aansluiting van dien weg te Leer, niet te Aschen- 
dorf moest plaats hebben , zoo als zij altijd is voorgesteld. 

Wat het bestaan van de Westbaan betreft, deze is 
op het kaartje aangetoond , en zoo Leer genoemd is , 
was het omdat dit in al de bekende geschriften had 
plaats gehad. Op welk punt echter de Eems moet 
worden overgegaan , en waar de aansluiting met de 
Westbaan moest plaats hebben , is een onderzoek wat 
ik rekende dat aan belanghebbenden behoort , en niet 
in algemeene beschouwingen moest voorkomen. Ik ben 
echter, ook nog, van gevoelen, dat men door den 
spoorweg van Groningen tot Leer of tot Aschendorf, 
van Hanover moet verkrijgen, de verlenging van deze 
lijn tot Bremen en Hamburg, waartoe nu meer dan 
vroeger de mogelijkheid bestaat, daar het schijnt , dat 
deze lijn door den Staat wordt overgenomen, en het 
belang van de Hanoversche Staatsbanen, dus niet als 
vroeger zijne uitvoering beletten kan. 

Is die vooronderstelling juist , dan lijdt het geen twijfel 
of er wordt een internationaal belang verkregen door 
de aansluiting van Harlingen met de Westbaan , Bremen 
en Hamburg, en dan moet men den weg van Gro- 
ningen tot Aschendorf mede rangschikken onder de 
eersten , waarvan de uitvoering noodzakelijk is. 
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Dit was echter vroeger het geval niet, en de onder- 
vinding heeft , bij den Aken-Maastrichtschen spoorweg 
geleerd , dat men bij zulke belangen voorzigtig moet 
handelen. Ware toch de spoorweg van Hasselt tot 
Maastricht niet uitgevoerd , dan zou de maatschappij 
van dien weg vermoedelijk de verlenging op Antwerpen 
verkregen hebben , waarvoor zij te vergeefs pogingen 
moet aangewend hebben , en waardoor zij thans eene 
groote maatschappij zou hebben uitgemaakt die niet in 
die moeijelijke omstandigheden verkeeren zou , waarin 
de tegenwoordige maatschappij geplaatst is. 

De lijn van 's Gravenhage tot Gouda behoort als het Lyn van *8 
ware tot het stelsel nu door mij aangeprezen en is van ^«"''»8etot6< 
het grootste belang, om den zetel der Regering, langs 
de kortste rigting met alle deelen des Rijks te vereenigen. 

Naar mijn inzien , is het billijk , de concessie van 
dezen weg te verleenen , aan de Nederlandsche Rhijn- 
spoorweg-maatschappij , wanneer zij de opofferingen wil 
verleenen , die men voor het algemeen belang van haar 
vorderen moet , waarvoor te meer reden bestaat , om- 
dat de onderneming van dien enkelen weg niet bestaan 
kan , en dus vroeger of later , aan de Rhijnspoorweg- 
maatschappij zou moeten overgaan. Deze is ook magtig 
genoeg, om den weg zonder geldelijke ondersteuning 
tot stand te brengen. 



BESLUIT. 

Wij vertrouwen hiermede onze denkbeelden over de 
voorwaarden van concessie en over de keuze der lijnen 
te hebben medegedeeld. Er blijft dus alleen overig om 
aan te toonenhoedie ondernemingen, naar onze meening, 
kunnen tot stand komen. 

De Noorderspoorwegen moeten in hun geheel onder 
eene concessie gebragt worden , hetzij men het uitgangs- 
punt te Maarsbergen , of wel te Arnhem aanneemt , en 
daar deze Maatschappij, wat de vermoedelijke opbreng- 
sten betreft , in veel ongunstiger omstandigheden zal 
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verkeeren dan elke andere, zou men haar gunstiger 
voorwaarden moeten toekennen. 

De Zuiderspoorwegen zou men kunnen splitsen , door : 
1®. de lijn van Vlissingen langs Roosendaal, Breda, 
Tilburg en 's Hertogenbosch , en verder over Venlo of 
Boermond tot Maastricht met de lijnen van Maarsbergen 
tot 's Hertogenbosch en van Wamel tot Nijmegen onder 
eene maatschappij te vereenigen. Aan deze maatschappij 
zou men de verpligting moeten opleggen om van de 
maatschappij der spoorwegen van Antwerpen tot Rot- 
terdam het gedeelte van Roosendaal tot Breda over te 
nemen , waarvan de noodzakelijkheid nader zal aange- 
toond worden. 

Voorts zou men aan deze maatschappij de volgende 
subsidiên moeten verleenen , voor den aanleg der groote 
kunstwerken , te weten : 

a. Voor de Zeeuwsche lijn 

Als het Sloe kan worden afgedamd Gl. 4,148,000. 
Als het Sloe niet kan worden af- 
gedamd „ 5,648,000. 

b. Voor de Maarsbergsche lijn „ 9,800,000. 

Als het Sloe kan worden 

Tot al < afgedamd Gl. 13,948,000. 

Als het Sloe niet kan 
worden afgedamd . . . „ 15,448,000. 
benevens een waarborg van renten van het maat- 
schappelijk kapitaal om de onderneming tot stand 
te brengen. 
2^. de lijn van Rotterdam langs Dordrecht tot Wil- 
lemsdorp , waarbij men de voorkeur voor de concessie 
voor de lijnen van Dordrecht over Geertruidenberg tot 
's Hertogenbosch of Tilburg en van Eindhoven over 
Bilsen tot Luik, voor een lang tijdvak zou kunnen 
voegen. 

Aan de uitgifte van concessie voor deze lijnen zou 
men kunnen verbinden een subsidie voor het bedrag 
van de kosten der bruggen bij IJsselmonde en Dor- 
drecht, alzoo ten bedrage van Gl. 3,350,000, benevens 
de verpligting om aan de Antwerpsche spoorwegmaat- 
schappij do exploitatie van dien weg over te dragen , 
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waarvoor deze maatschappy zal deel nemen in het maat- 
schappelijk kapitaal der onderneming voor een gedeelte 
van de opbrengst of het bedrag , voortspruitende uit 
den verkoop van den zijtak tusschen Koosendaal en 
Breda , moetende het overige gedeelte strekken voor 
den aankoop of de uitbreiding van het materieel, dat 
voor de exploitatie van den weg tusschen Rotterdam en 
Willemsdorp , met de stoombootdienst op het HoUandsch 
diep , gevorderd wordt. 

Hierdoor wordt de billijkheid omtrent de Antwerp- 
sche spoorwegmaatschappij in acht genomen. Het maat- 
schappelijk kapitaal der onderneming wordt voor den 
weg, zonder materieel, gebragt binnen het bereik van 
den ondernemingsgeest van Rotterdam en Dordrecht , 
en zal gemakkelijk tot stand komen door het aanzien- 
lijk bedrag waarvoor Dordrecht en de Antwerpsche 
spoorwegmaatschappij in de onderneming zullen deel ne- 
men , zoo dat er voor dien weg geen waarborg van 
renten gevorderd wordt. 

Hierdoor wordt het bedrag der subsidiën , behalve 
voor den Noorderspoorweg , wanneer het Sloe kan afge- 
damd worden Gl. 17,298,000, en wanneer het Sloe 
niet afgedamd kan worden Gl. 18,798,000 ; en rekent 
men die subsidiën over zes jaren te verdeelen, dan 
wordt het niet meer dan 3 k. 4 millioen gulden 'sjaars, 
of een bedrag dat bij de batige saldo's onzer Oost-In- 
dische bezittingen waarlijk niet in aanmerking komen kan. 
Yerder zou men de volgende overeenkomsten moeten 
sluiten: 
a. met de Rhijn-spoorwegmaatschappij ; 
l^'. wanneer Arnhem als uitgangspunt wordt aan- 
genomen, het gemeenschappelijk gebruik voor 
de Noorder- en Zuider-spoorwegmaatschappijen 
van de stations Arnhem en Maarsbergen, en 
van den spoorweg tusschen Maarsbergen en 
Arnhem, het laatste volgens een te bepalen 
prijs per locomotief, rijtuig, enz.; waarbij dan 
verder bepaald zou worden, dat het station 
Arnhem op kosten der maatschappij van den 
Noorder-spoorweg, het station Maarsbergen op 
kosten der maatschappij van den Zuider-spoor^ 
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weg, volgens een gemeenschappelijk vooraf vast- 
gesteld plan, zullen uitgebreid worden; 

2^. het gemeenschappelijk gebruik van het station 
Rotterdam voor de spoorwegmaatschappij van 
Antwerpen tot Rotterdam en voor de maatschappij 
van den Hollandschen spoorweg , wanneer de 
aansluiting der spoorwegen te Rotterdam heeft 
plaats gehad. Hiervoor zou de onderneming 
van den weg tusschen Rotterdam en Willems- 
dorp een bepaald subsidie moeten uitkeeren om, 
volgens een gemeenschappelijk vooraf vastgesteld 
plan, aan dat station genoegzame uitbreiding te 
geven; 

3^. de vereischte bepalingen voor het doorloopen 
der treinen tot Rotterdam en Amsterdam. 

b, met de Antwerpsche spoorwegmaatschappij: 

P. de verkoop van den zijtak van Roosendaal tot 
Breda, voor gulden, aan de 

Zuider-spoorwegmaatschappij ; 

2®. de verpligting om de exploitatie van den weg 
tusschen Moerdijk en Rotterdam te aanvaarden, 
strekkende daarbij als te gemoetkoming van de 
kosten van materieel, 

gulden van de verkoopswaarde der baan (zonder 
materieel), tusschen Roosendaal en Breda; 

3^« het gemeenschappelijk gebruik van het station 
Roosendaal, voorde Zuider-spoorwegmaatschappij. 

c. met de Aken-Maastrichtsche spoorwegmaatschappij: 
10, het gemeenschappelijk gebruik van het station 

Maastricht, voor de Zuider-spoorwegmaatschappij 
en den Luik-Maastrichtschen spoorweg, waar- 
voor de stations te Maastricht buiten kosten dier 
maatschappij zouden moeten vergroot worden ; 
2^. het gemeenschappelijk gebruik van den weg, 
tusschen Meerssen en Maastricht, voor de Zui- 
der-spoorwegmaatschappij. 
Wat de détails dezer overeenkomsten betreft, geloof 
ik het onnoodig is daaromtrent hier meer in bijzonder- 
heden te treden. 
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